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RESUMEN 


An por el mes de agosto de 1960, y de- 
cimos “allá” porque en menos de un año han 
ocurrido tantas cosas y se han logrado o 
frustrado tantos intentos que ese mes de 
agosto nos suena ya a un agosto de muchos 
años atrás, se captaron en Holmdel, Nueva 
Jersey, las alegres notas de la famosa com- 
posición—o si no famosa, all menos bien po- 
pular—4America the Beawtiful, lo que pro- 
vocó una muy comprensible euforia, no en 
un círculo de melómanos, como hubiera ca- 
bido esperar, sino en quienes tres segundos 
antes habían “disparado” a la Luna tal com- 
posición musical desde el Jet Propulsion La- 
boratory, de Goldstone, en Calitornia. El 
experimento, a fin de cuentas, no era sino 
uno más en la larga serie que los homhres 
de ciencia y los técnicos de los Estados Uni- 
dos habían iniciado muchos años antes, con- 
siguiendo que, ya en 1946, Selene devolviese 
a la Tierra los ecos del bombardeo 'electró- 
nico a que se veía sometido ese conejo, ese 
“Hómbre de la Luna”, esa calavera o lo que 
cada pueblo quiera ver en el juego de luces 
y sombras del hemisferio que ofrece a los 
modestos terrícolas (hay folklore*de sobra). 


De entonces para acá se ha hablado y lu- 
cubrado mucho acerca de la ofensiva que la 
Tierra proyecta desencadenar contra nues- 
tro satélite. Este, que indignado tal vez ante 
la desconsideración de que le hace objeto un 
astro 49 veces mayor, sabe devolverle los 
ecos de sus impulsos electrónicos, sigue man- 
teniéndose firme en sus posiciones. En efec- 
to, los dos colosos del planeta agresor no han 
logrado todavía sino acercarse: a él (Estados 
Unidos) o alcanzar de lleno su” superficie 
en una única ocasión y, en otra, fotografiar- 
le “de espaldas a la cámara”, como podría- 
mos decir (U. R. S. S.). Sin embargo, la 
cosa parece ir en serio y, mientras desde los 
medios realmente oficiales de Moscú nada 
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se dice al respecto—si no, no habría sorpre- 
sa y la propaganda sufriría—, desde Wásh- 
ington ha sido nada: menos que el Presiden- 
té Kennedy quien, muy poco antes de partir 
de'su país para proceder a una serie” de en- 
trevistas nada fáciles; acudió valientemente 
a Capitol Hill para. comunicar al Congreso 
y all pueblo americano su segundo mensaje 
sobre la situación de la Unión—el segundo 
en poco más de cuatro meses—, y se refirió 
en él a la conquista del tan mencionado sa- 
télite. Su propuesta, una entre muchas y la 
más discutida de todas—algo que no nos 
acabamos de explicar toda vez que tanto se 
le sigue echando en cara a la Administra- 
ción americana, la de ayer y la de hoy, ese 
ira la zaga de la U. R. S. S. en lo que a lá 
conquista del espacio respecta—, podemos 
resumirla asi: Ha llegado el momento de 
que los Estados Unidos se decidan de una 
vez a emprender el costcso y dificil camino 
que a la Luna lleva; o, más exactamente 
—pues la empresa se inició ya—, a recupe- 
rar la delantera que la Unión Soviética ha 
sabido lograr en él. Como en cualquier-prue- 
ba depcrtiva, nadie: puede garantizar: quién 
ganará la carrera ni quién hincará por su 
propia mano una bandera en la superficie 
de Selene. Así lo ha reconocido Kennedy, 
honradamente, y curándose de paso en salud, 
al manifestar que como esa bandera“debe de 
ser la de las franjas y estrellas, és. preciso 
que el pais no dude en aportar los recursos 
necesarios — conocimientos científicos, ele- 
mentos técnicos y medios económicos—para 
que, dentro del decenio en curso, sea: un 
americano quien llegue a la Luna y regrese 
de ella. De otro modo, y si no se llega a esa 
unanimidad de esfuerzo (el Congreso tiene 
la palabra), que nadie se lamente el día de 
manana. 





Claro es que los créditos propuestos para 
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costear no ya esta empresa, sino el conjunto 
de proyectos más: o menos en marcha que 
podría resucitar ante muchos ojos el presti- 
gio de los Estados Unidos en el terreno de 
la Gran Aventura (la serie es tan larga que 
renunciamos a reproducirla aquí), ascien- 
den a cifras realmente astronómicas. Reco- 
nózcase, al menos, que el Presidente Ken- 
nedy, tan criticado 'en esos momentos por su 
actuación directa o indirecta en otros terre- 
nos “no espaciales” (Laos, Cuba, el propio 
“Sur” del país, nuevamente revuelto en tor- 
no al problema racial); no dudó en arrostrar 
nuevas críticas, si bien, pues no creemos que 
con 'su propuesta quisiera impresionar al jefe 
del Gobierno soviético Jruschiev, con quien 
iba a entrevistarse pocos días después, algún 
día la Administración americana había de 
decidirse en esta esfera. 


Esf era, por cierto, que apasiona en extre- 
mo, y la prueba está en los resultados que 
el Instituto Gallup, por ejemplo, viene obte- 
niendo en sucesivas auscultaciones de la opi- 
nión pública a este respecto. En 1947, sólo 
un 15. por 100 de los interrogados se ma- 
nifestó convencido de que podría llegarse 
a la Luna allá por el año 2000. Hace tres 
años y medio—claro es que había sido lan- 
zado ya el primer sputnikk—la opinión me- 
dia (americana) era que la meta se alcanza- 
ría en unos veinte años. Según la última 
“auscultación”, circunscrita a gente “forma- 
da” (sic), excluída la juventud vehemente 
y emborractiada de tanta science fiction, los 
interrogados, ante la pregunta de cuándo se- 
ría verdad tanta belleza, sé pronunciaron así : 
antes de que transcurran cinco-años, “un 15 
por ciento; dentro de “cinco años, un 13 
por -100; de seis a nueve años, un 4 por 100, 
dentro de diez años (aquí. se revela la afi- 
ción a los números redondos), un 14 por, 100, 
etcétera.:Sólo un 9 por 100 declaró su con- 
vencimiento de que tal meta no se.consegui- 
ría. nunca, gentes sin duda que están ya en 
la Luna antes de llegar a ella, y si el porcen- 
taje de quienes no quisieron opinar fué alto 
(un 33 por 100), achaquémoslo a mera pru- 
dencia o'a simple y comprensible desorienta- 
* ción. Al fin y al cabo, se trataba de reflejar 
la opinión en un momento determinado, y 
la opinión fluctúa con el vaiven de los acon- 
tecimientos que se producen y con las lucu- 
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braciones en torno a los que podrán tener 
lugar. 


Véase, por ejemplo, cuán pocos comenta: 
ristas se han arriesgado a hacer pronósticos 
en torno al viaje del Presidente Kennedy. 
Las críticas que se le formularon por sus 
enemigos de dentro y de fuera, ridiculizando 
su propuesta de “viaje a la Luna” y consi- 
derándola una mera maniobra de propagan- 
da con miras a la reunión de Viena no fue- 
ron, en nuestra opinión, justas, aunque sólo 
fuera por dos.razones: la primera, que Ni- 
kita Jruschev. no iba a. impresionarse por 
planes de. este tipo, a plazo más O menos 
largo, ya. que cuenta indudablemente con los 
suyos, y la segunda, que los problemas de 
por medio—y.. no sólo en Viena—eran múl- 
tiples: la N. A. T O., Laos, Cuba, Argelia, 
Berlín, el Desarme, la suspensión y prohibi- 
ción de las. armas nucleares... (Curioso el 
hecho de que otros motivos de preocupación, 
como por, ejemplo el ya añejo del Congo y 
el novísimo problema plantéado en Corea del 
Sur, sendos desafíos a la autoridad de las 
Naciones Unidas” eri el terreno militar, no 
hayan. tenido mayor eco en la Prensa con 
ocasión de la: mencionáda jira presidencial. ) 
Restumamos la* priméra parte de ésta y con- 
fesemos que, tomo erá de esperar, los resul- 
tados no han' sido' éspectaculares, aunque, 
por otra -parte, ' no habrán dejado de ser úti- 
les los contactos directós, personales, esta- 
blecidos. En París, los presidentes Kennedy 
y Dé Gaulle se imanifestarón de acuerdo, en 
el imprescindible comunicado de Prensa, en 
que, en' éfecto, "éstaban' de acuerdo (la rei- 
teración' es inténciónada) sobre el problema 
berlinés; si" bien'tuvierón buen cuidado de 
puntualizar que 'lo estaban “en líneas gene- 
rales”. Con respecto a,la.N. A, T. O., nada 
se sabe. aún con seguridad del resultado del 
intercambio—tan .interesante como inevita- 
ble—de:ideas acerca, del problema planteado 
desde. hace años a.esta, parte. 


Hace tiempo: los Estados Unidos y-el Rei- 
no Unido llegaron:a-la fórmula que se ha 
dado:en. llamar de “la doble llave”, en lo que 
respecta; a: las: armas - nucleares - made ín 
Ú. S. A: y ¡enviadas -a,Albión. Francia insis- 
te en la necesidad -de ¡poseer una “fuerza 
ofensiva nuclear. francesa”, y es este último 
adjetivo el -que, a “fin de cuentas, se inter- 
pone entre los dos “aliados. No sin sus razo- 
nes—pues europeos:somos (entiéndasenos)— 
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el General De Gaulle quiere: tener. “lNave:pro- 
pia” y, muy lógicamente; nó ve con buenos 
ojos ese “reservado: el derecho de admi- 
sión” del actual Atomic Club (cuota de en- 
trada: lo que cuesta ser “de los primeros”). 
La cuestión de la incorporación de las Fuer- 
zas Aéreas de Defensa galas a la N. A. T. O. 
fué un problema espinosó.que tardó mucho 
tiempo en resolverse, mediante una fórmula 


REVISTA DE AERONAUTICA 
y ASTRONAUTICA 


nos violento romper y tirar por la calle de 
en medio? Si no lo cree, lamentamos tal dis- 
crepancia de opinión, pero conste que la pre- 
gunta no la formulamos por mero capricho, 
y tal vez podamos aclararla en un futuro 
comentario en estas mismas páginas. 


En Viena, a la que tanto Jruschev como 
Kennedy acudieron anunciando de antemano 
que no se proponían llegar a acuerdo algu- 








Vista lateral del B-70 “Valkyrie”. 


de transacción que—perdónesenos si nos 
equivocamos—no acaba de satisfacer a nin- 
guna de las partes interesadas, En lo que a 
las armas atómicas respecta—máxime ahora 
que se anuncia una nueva prueba francesa 
en el Sáhara—el problema exige una fórmu- 
la más difícil todavía para resolverlo. Con 
la mano sobre el corazón, ¿no cree el lector 
que las conversaciones de Ginebra sobre las 
explosiones. experimentales nucleares no se 
alegran en el fondo, ambos bandos, de tener 
este pretexto “europeo” para que resulte me- 


no, sino únicamente establecer contacto di- 
recto, la reunión, brevísima, tampoco se tra- 
dujo en decisiones trascendentales, va que 
ambas partes decidieron dejar a un lado de- 
terminados temas, Convinieron únicamente 
—según el comunicado final—en que Laos 
había de gozar de una neutralidad semejante 
a la que disfruta Austria (cosa que no dejó 
de producir hilaridad entre los austriacos). 
No hubo concesiones, al parecer, por ningu- 
na de las partes, pero si buenas palabras, y 
algo es algo. Quédale aún al Presidente ame- 
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ricano la etapa londinense, pero no llegamos 
a tiempo a glosarla. ; 


No obstante, y como en Kennedy hemos 
centrado el presente comentario, añadamos 
que en su citado mensaje al Congreso propu- 
so también—pues no sólo se refirió a la Lu- 
na—toda una serie de medidas (por ejemplo: 
el “traspaso” al Pentágono de la responsa- 
bilidad derivada del problema tantas veces 
olvidado de la Defensa Civil —triplicación 
de los créditos destinados a la construcción 
de refugios—y el aumento de los créditos 
para la ayuda a los países aliados). Más in- 
teresante, en el terreno de la Defensa, nos 
parece el hecho de que si bien en ese men- 
saje apenas se refiriese a la fuerza de bom- 
bardeo estratégico, la Administración ame- 
ricana no se haya opuesto a la propuesta de 
que sea un antiguo Comandante en Tefe del 
S. A. C., el General LeMay, quien suceda. al 
General White en el puesto de Jefe del Es- 
tado Mayor de la U. S. A. F. LeMay, figura 
de sobra conocida, se hizo famoso por su 
carácter brusco, y cuando al cabo de casi diez 
años de encabezar el mencionado Mando 
Aéreo Estratégico fué nombrado 2.” Jefe 
del E. M. de la U. S. A. F., hubo quien 
predijo que sería “hombre perdido” en las 
complejas actividades burocráticas del Pen- 
tágono, equivocándose de medio a medio. Se 
cuenta que, en cierta ocasión—entre un gru- 
po de amigos—manifestó que tenía prepa- 
rada una lista de los diez elementos más im- 
portantes para la defensa del país y que los 
misiles ccupaban el décimo lugar, porque no 
encontraba ningún otro para intercalar en 
dicha dista. Exageraciones periodísticas de 
un comentario casual. En realidad, Curtis 
E. (Emerson) LeMay viene sosteniendo la 
idea de que los misiles ccuparán su lugar en 
el momento oportuno, momento que todavía 
no ha llegado. Ya el mes pasado nos refe- 
rimos a esta cuestión. Esta vez podemos aña- 
dir que el Congreso americano (ambas cá- 
maras) parecen inclinadas a apoyar la pro- 
puesta de que se destinen nuevos créditos 
para bombarderos B-52 ó B-58. ¿Logrará el 
General LeMay, si es que el 1 de julio pró- 
ximo pasa a ocupar el puesto antes mencio- 
nado, resucitar el maltrecho programa del 
B-70 “Valkyrie”? Al parecer, se ha mani- 
festado decidido a conseguirlo. 








Por el momento, y ya que—ibamos a aña- 
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dir que por fortuna—<este mes no nos ha 
traido gran novedad en materia de satélites 
artificiales o de protoastronaves, bástenos 
agregar que en un par de ocasiones cuando 
menos ha quedado demostrado que la reva- 
lorización del avión sigue su curso con. ten- 
dencia al alza (y que nos perdone la Bolsa 
que tomemos prestados estos términos). 


En una de ellas fué el X-15, el extraor- 
dinario avión experimental, el que, con “Joe” 
Walker a los mandos, alcanzó una velocidad 
de casi una milla por segundo, demostrando ' 
por enésima vez (confesamos que perdimos 
la cuenta) que el programa de vuelos de 
prueba del mismo, aunque parezca que se 
desarrolla con lentitud, avanza con plena se- 
guridad. En la segunda, el protagonista fué 
uno de “los fieles” del General LeMay antes 
citado, un bombardero tetrarreactor B-58 
“Haustler”, de tantos como contribuyen al 
prestigio del S.A. C. estadounidense. Si el 
mencionado Walker logró alcanzar con su 
X-15 una velocidad superior a la lograda 
por hombre alguno, salvo el Comandante 
Gagarin y el Capitán de Fragata Shepard, 
la tripulación de dicho B-58 llegó al aero- 
puerto de Le Bourget, con ocasión de cele- 
brarse en París el XXIV Salon de UAéro- 
nautique, a las 3 horas, 19 minutos y 41,5 
segundos de dejar atrás Nueva York. Por 
desgracia, otro bombardero del mismo tipo 
y con distinta tripulación se estrelló pocos 
días después cuando participaba en la exhi- 
bición aérea del mencionado Salon, y la ale- ; 
gría del triunfo se vió amargada para quie- 
nes establecieron una nueva “marca” para 
el tramo Nueva York-París, Ahora bien, el 
vuelo del B-58 había coincidido con el ani- 
versario de otro vuelo famoso terminado 
también en el citado aeropuerto parisino, y 
el mencionado accidente no resta mérito al- 
guno a lo que el avión había realizado pocos 
días antes, como tampoco menoscaba en ab- 
soluto la fama del protagonista de ese otro 
vuelo, realizado en 1927 por un joven des- 
garbado, larguirucho y tal, que se llamaba 
Charles A. Lindbergh. Lo que al B-58 le cos- 
tó poco más de tres horas, a Lindbergh le 
supuso 33 horas y 29 minutos. Las circuns- 
tancias eran diversas, desde luego, y los nre- 
dios—material de vuelo, ayudas, etc.—muy 
distintos. El espíritu, sin embargo, el mismo. 
Y creemos que es el espíritu lo que cuenta. 
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LAS COMUNICACIONES EUROAFRICANAS 


Conferencia pronunciada por el Excmo. Sr. General de 
Aviación D. Luis Navarro Garnica, en el Instituto de Es- 


. tudios Africanos (Madrid). 


E tema de las comunicaciones euro-afri- 
canas es muy sugestivo para un aviador, ya 
que estamos en un momento crucial en la 
vida del transporte aéreo, que ha entrado 
en la era de la reacción, en la que todos te- 
nemos puestas nuestras esperanzas; pero que 
es una incógnita todavía en cuanto a sus re- 
sultados económicos. 


El Continente Africano interesa hoy a 
todo el mundo: ¿Qué razones existen para 
que suscite en la actualidad tan gran interés ? 


Varias, pero dos principalmente, que va- 
mos a enunciar por orden de importancia: 
Económicas y Políticas. Todas las demás han 


perdido importancia en nuestros días, aun- 
que en el pasado jugaron un importante 
papel. 

Tras la época de las exploraciones y los 
descubrimientos, consecuencia del deseo ex- 
pansionista de los países europeos, llegó el 
período de acercamiento cultural y religio- 
so, que coincidió en la mayoría de los casos 
con una lenta invasión a cargo de técnicos 
e investigadores que iban valorando las po- 
sibilidades del pais en relación con la pro- 
ducción agrícola y las reservas de materias 
primas y energéticas. 


Después" de muchas vicisitudes, llegamos 
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PARTE e 
a los comienzos de la primera guerra mun- 
«dial, en cuyo momento casi todo el territo- 
rio africano estaba en manos-de unos cuan- 
tos paises europeos, bajo los nombres de 
protectorados, colonias, mandatos, etc., que 
los civilizaban más o menos y que explota- 
'ban sus riquezas con arreglo a sus posihili- 
dades económicas, a la vez que los incluían 


dentro de su esfera política, cultural v eco- 


nómica. 


La asignación de estos territorios a los 
países europeos se hizo un poco a la ligera, 
dando lugar con ello a que, entre cada una 
de las partes en que se dividió el continente 
africano, no hubiera unos límites naturales 
(que en muchos casos eran determinados por 
paralelos y meridianos), ni tampoco afinidad 
en sus pob ladores ni en sus riquezas natu- 
rales, 


Esto trajo como consecuencia que cada 
país, al tratar de beneficiarse explotando las 
riquezas de los territorios que le habían co- 
- rrespendido, hiciera una red de comunica- 

ciones para sí mismo, tratando de sacar los 
productos y materias primas al punto más 
conveniente dentro de su propio territorio, 
sin tener en cuenta otras razones. 


El resultado fué una red anárquica de co- 
municaciones dentro del Continente africáno. 


La primera Guerra Mundial, con la de- 
rrota de los Imperios Centrales, hizo cam- 
biar algo la situación en Africa, pero sólo 
desde el punto de vista político, ya que las 
colonias que tenía Alemania, tanto la parte 
oriental como la cccidental de Africa, fue- 
ron asignadas a las potencias vencedoras. * 


Esta situación continuó sin grandes cam- 
bios aparentes (salvo la conquista por los 
italianos del Imperio de Etiopía) hasta la 
segunda Guerra Mundial. 


En ese momento, el Continente africano, 
aun sin explotar racionalmente sus riquezas, 
producía cantidades considerables de produc- 
tos agrícolas: aceite de palma, cacao, café, 
algodón. En minerales, la mayor parte del 
constimo mundial de radium y diamantes, 
cantidades importantes de uranio, mangane- 
so, cobre, hierro y bauxita, y, aproximada- 
mente, el 50 por 100 de oro y fosfatos; te- 
niendo unas posibilidades de producción de 
energía hidroeléctrica casi igual a la suma 
de las de toda América y Europa. 


La segunda Guerra Mundial descubrió 
todavía más las grandes posibilidades de 
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Africa; y durante ella se inició el proceso 
de autonomía, nacionalismo e independen- 
cia de la mayoría de los pueblos en ella si- 
tuados, que ha llevado a la serie de aconte- 
cimientos de todo orden que allí se han pro- 
ducido a lo largo del año 1960. 


Entre el final de la segunda guerra y el 
momento actual, la importancia de Africa 
en relación con la economia del mundo, 
particularmente de Europa, ha aumentado, 
de una manera extraordinaria, con la apa- 
rición de grandes reservas de petróleo y gas, 
en Libia y el Sahara francés. En eo 'Mas-. 
saud, la producción del año 1960 se ha ele- 
vado a diez millones de toneladas, cantidad 
que cubre la tercera parte del consumo de, 
Francia; y no hay que olvidar la existencia 
de otras dos zonas, una de ellas ya en ex- 
plotación en los alrededores de Edjelé, cuya, 
producción en el año actual alcanzará pro- 
bablemente la cifra de cuatro millones de 
toneladas, la que, unida a la anterior, nos 
da catorce millones de toneladas, solamente 
con los pozos en actividad este año y con 
favorables perspectivas de aumento para 
años venideros, que harian suponer la inde- 
pendencia de Francia en combustibles a 
quidos. 


Si el Continente africano había presenta- 
do siempre un enorme porvenir, las circuns- 
tancias politicas que han tenido lugar en el 
último año han hecho que el mundo entero 
esté pendiente del desarrollo de los aconte- 
cimientos candentes de actualidad, que se 
van sucediendo en larga teoría, no sólo en 


. las nuevas naciones recién alumbradas, sino 
en toda su vasta extensión. 


Este cambio rápido ocutrido en Africa, 
producido por el nacimiento de muchos nue- 
vos Estados independientes (algunos de ellos 
sin preparación alguna, carentes de la orga- 
nización más incipiente, con fronteras difí- 
ciles de definir y sin unidad de razas ni re- 
ligión), trae consigo una gran convulsión y 
un profundo desorden, que afectará grave- 
mente a las comunicaciones, que estaban ya 
establecidas con arreglo a unos preceptos bá- 
sicos (geográficos, políticos y comerciales), 
y que tendrán que sufrir grandes transtor- 
maciones para adaptarse a las exigencias de- 
rivadas de la nueva situación. 


Una gran parte de las naciones, y dentro 
de ellas sus actividades políticas y comercia- 
les, se verán muy afectadas por estos econ- 
tecimientos y tendrán que hacer frente a la 
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nueva situación con modificaciones, a veces 
sustanciales, en sus relaciones con los nue- 
vos Estados. 


España, por su proximidad: al Continente 
africano, por los grandes 'intereses de todo 
orden que allí tiene y por sus relaciones inin- 
terrumpidas durante varios siglos, tiene que 
sentir más que otras naciones la preocupa- 
ción por el futuro de las comunicaciones 
euro-africanas en general y por las hispa- 
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dades de explotaciones petroliferas y, ade- 
más, un hecho real: 


Los yacimientos de mineral de hierro de 
Tinduf y Fort-Goureaud, particularmente 
estos últimos, cuyas reservas son práctica- 
mente inagotables, por su proximidad a la 
frontera de nuestra provincia del Sahara 
aconsejan la salida de su producción por el 
puerto de Villa-Cisneros, Un ferrocarril que 
uniera estos dos puntos atravesaria una zona 











Una formación de B-2 


no-africanas en particular; y respecto a es- 
tas últimas ha de hacer un: nuevo plan, que 
satisfaga completamente las necesidades de- 
rivadas, no solamente de la nueva situación 
política en general, sino de la aparición de 
nuevas riquezas en nuestras provincias de 
Africa Occidental (posible petróleo en el 
Sahara), ya que las numerosas concesiones 
otorgadas por nuestro Gobierno a Compa- 
ñias españolas, extranjeras o mixtas, para 
efectuar perforaciones, hacen suponer que 
no es una utopía esta afirmación: 


También en Mauritania existen posibili- 


e | 


GS 
ES 


El 


T en el aeródromo de Sidi-Ifma, 


déntro de nuestra provincia, donde también 
está comprobada la existencia de mineral de 
hierro, y que se beneficiaría notablemente, a 
su vez, con esta línea de transporte. 


Teniendo en cuenta que España tiene hoy 
en Africa cuatro provincias (Lfni, Sahara, 
Muni y Fernando Poo), tres continentales 
y una “isleña, y dos provincias. más isleñas 
frente a la costa de Africa (Canarias y Te- 
nerife), se comprende lo muy necesaria que 
es «una red de comunicaciones importante 
para enlazar la Península con.cada una de 
aquellas provincias, y a éstas entre. sí. 
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Sabemos que una red de comunicaciones 
.perfecta es la conjunción armónica de las 
terrestres, marítimas y aéreas; y que la ma- 
yor O menor preponderancia de cualquiera 
de ellas sobre las otras dos ha de venir de- 
terminada por factores de indole geográfica, 
económica o política, y en muchos casos de 
urgencia, ya que puede ocurrir (y éste es 
precisamente el caso de España) que des- 
pués de estudiado el plan óptimo de comu- 
nicaciones y aprobado definitivamente, el 
mayor volumen de transporte deba estar en- 
comendado a los medios navales o terrestres; 
pero en tanto se construyen los puertos, em- 
barcaderos o carreteras indispensables para 
el desarrollo: normal de este tráfico, será la 
. vía aérea el único camino utilizable, aunque 
luego no“lo aconsejen razones de economía. 


; Dentro de nuestro problema, me refiero 
al problemaespañol, vemos que las seis pro- 
vincias africanas están agrupadas de la for- 
ma siguiente: un núcleo, el más importante 
por su extensión territorial, su población y 
su riqueza actual, y muy probablemente tam- 
bién futura, constituido por las cuatro pro- 
vincias de Las' Palmas,” Tenerife, Sahara'e 
Ifni, y también más cercaño a la Península; 
y otro en Guinea, - formado por las provin- 
cias de Muni y Fernando 50 muy alejado 
de la misma. ; 


En el primer grupo, la: provincia de Jfni 
carece en absoluto de riquezas que puedan 
explotarse y no reúne condiciones para ser 
punto de salida de productos del interior, ya 
que la configuración de sus costas hace casi 
imposible“ la construcción de un puerto. 


Las comunicaciones terrestres, que en su 
día existieron con nuestra antigua Zona del 
Protectorado de Marruécos a través de Ta 
entonces Zona Francesa, no tienen ya en la 
actualidad razón de ser, al haber desapare- 
cido aquélla por integrarse en el nuevo Rei- 
no y ser muy pequeñas las relaciones polí- 
ticas O comerciales de nuestras plazas de so- 
beranía con esta provincia. Descartadas las 


comunicaciones terrestres, por su longitud 


y. por tener que atravesar una nación cuya 
seguridad no es completa, parece lo normal 
establecerlas desde las Islas Canarias, por. 
vía marítima para el tráfico de mercancias 
y por vía aérea para el personal, 


En la actualidad está casi asegurado este 
servicio marítimo y lo estará totalmente 
cuando se termine el desembarcadero y trans- 
bordador que está montándose. 
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La existencia de un aeropuerto desde hace 
años en Sidi-Ifni, que en breve tendrá una 
pista afirmada y las adecuadas instalaciones 
de ayuda a la navegación, resuelve total y 
satistactoriamente el problema de las comu- 
nicaciones aéreas en esta Provincia. 


Otro caso distinto es la provincia del Sa- 
hara. "Tiene una extensión superficial casi 
la mitad de España, y dentro de ella oculta, 
al parecer, grandes riquezas en petróleo, fos- 
fatos y hierro, y puede ser lugar apropiado 

para la salida del hierro y petróleo de Mau- 
ma (Fort Goureaud). 


Las actuales comunicaciones internas son 
muy deficientes, consecuencia de su escasa 
población y pobreza. No existe ningún puer- 
to, pues Villa-Cisneros, que es un magníf- 
co abrigo, carece de atraques e instalaciones 
adecuadas y tiene la enorme servidumbre de 
una. barra peligrosa y poco practicable, 


¿Como aeropuertos, sólo Villa-Cisneros 


_Merece tal nombre y posee. una pista natu- 


¿ral apta para que operen desde ella la mayor 
parte de los diferentes tipos de aviones. ¿El 
Aaiun tiene una pista natural, no muy bue- 
na, que hace casi prohibitiva su utilización 
por aviones de tren triciclo; limitando, por 
tanto, grandemente su «capacidad de. tráfico. 


Existen también algunos campos o pistas 
de fortuna, en las inmediaciones de los lu- 
gares en que trabajan las, ¿Compañías de .in- 
vestigación petrolífera o donde están desple- 
gados núcleos de fuerzas militares, pero que 
sirven únicamente para traslado de personal 
o productos alimenticios de escaso volumen. 
Se puede afirmar, por tanto, que en esta Pro- 
vincia está todo por hacer. 


“Silas” “investigaciónes petroliferas tienen 
éxito y se llega asimismo a la explotación 
de los fosfatos y del hierro de nuestra Pro- 
vincia, el volumen de productos a transpor- 
tar se puede cifrar en muchos millones de 
toneladas anuales, y si a esto se suma el 
posible tránsito a través de nuestro territo- 
rio de las riquezas de Mauritania, puede con- 
vertirse nuestra Provincia del Sahara Espa- 
ñol en una de las zonas de mayor actividad 
comercial y de transportes del Continente 
africano. 


Para prepararse con vistas a ese futuro 
tan optimista hay que comenzar por habili- 
tar dos puertos: uno en el Norte y otro el 
de Villa-Cisneros. En la actualidad, con el 
desembarcadero a playa abierta enfrente de 
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El Aaiun, no se puede atender a las necesi- 
dades mínimas de la población del Norte del 
Sahara. Téngase en cuenta que aunque la 
provincia del Sahara pueda tener un subsue- 
lo riquísimo, tiene un suelo paupérrimo; sus 
posibilidades agrícolas son nulas, y las ga- 
naderas escasas y muy variables, de acuer- 
do con la situación meteorológica. Por tan- 
to, todas las provisiones de boca hay que lle- 
varlas del exterior, e incluso los materiales 
de construcción tienen que ser importados. 
Mientras no existan dos puertos con una 
cierta capacidad, será imposible un avance 
sustancial en el desarrollo de la vida en el 
Sahara. 


El Gobierno español, conociendo este pro- 
blema, ha ordenado el estudio por sus orga- 
nismos técnicos del lugar más adecuado para 
establecer un puerto en la costa de esta Pro- 
vincia, lo más cerca posible de las Islas Ca- 
narias, que desde ahora y hasta la mavo- 
ría de edad de aquélla, tienen que consti- 
tuir la base logística indispensable para su 
desarrollo, 


Paralelamente, se está procediendo a la 
construcción de una pista afirmada en el 
aeropuerto de El Aaiun, que facilitará, cuan- 
do esté concluida, el tráfico, cada vez más 
intenso, con Canarias, que hoy no puede ah- 
sorber por las limitaciones técnicas a que 
antes hicimos referencia. 


Es posible que en el plazo de un año esté 
terminada esta pista y, por tanto, que a par- 
tir de ese momento las coridiciones de vida 
en la capital de aquella provincia del Sahara 
mejoren notablemente; y que al poder utili- 
zar este aeropuerto aviones de gran radio 
de acción, las comunicaciones aéreas que aho- 
ra tienen que hacerse forzosamente a través 
de Las Palmas (con transbordo y gran pér- 
dida de tiempo), puedan efectuarse directa- 


mente con la Península o con los más apar-. 


tados paises extranjeros; hasta el punto que, 
si €l petróleo aparece, se puede asegurar sin 
temor a error, que las comunicaciones aéreas 
directas El Aauin-Norteamérica serían cn 
un futuro muy próximo una cosa normal. 


Resumiendo: en esta Provincia será ne- 
cesario establecer un sistema de comunica- 
ciones terrestres que una la capital con Villa- 
Cisneros y la Giera y con el lugar donde 
se construya el puerto, con unas ramifica- 
ciones a los puestos petrolíferos o explota- 
ciones mineras, y si se llega a un acuerdo 
con Mauritania, para dar salida por Villa- 
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Cisneros al mineral de hierro de Fort-Gou- 
reaud, será indispensable la construcción de 
un ferrocarril que una estos dos puntos. 


Con el puerto de Villa-Cisneros convenien- 
temente preparado y el que se construya al 
Norte (en el lugar más aprepiado), se po- 
dría atender cumplidamente a dar salida a 
los fosfatos, al“mineral de hierro y al pe- 
tróleo, 


Con los aeropuertos de El Aaiun y Villa- 
Cisneros, convenientemente equipados, será 
suficiente para atender al tráfico aéreo que 
se produzca, por mucho que sea el volumen 
que éste alcance. 


En el grupo de provincias a que antes nos 
hemos referido, quedan las dos provincias 
insulares de Gran Canaria y Tenerife, cons- 
tituída la primera por las islas de Lanzaro- 
te, Fuerteventura y Gran Canaria, y la se- 
gunda por las de Tenerife, La Palma, Go- 
mera y Hierro. 


Las comunicaciones de estas provincias 


con la Peninsula y el extranjero están ase- 


guradas por varias líneas marítimas, regu- 
lares e irregulares, nacionales y extranjeras, 
que atienden al movimiento de mercancías 
en su totalidad, pero que no satisfacen to- 
talmente ni de forma adecuada al movimien- 
to de pasajeros, tanto por la poca frecuen- 
cia de las salidas y llegadas como por la len- 
titud del transporte. Ante las continuas y 
angustiosas demandas de las autoridades y 
el pueblo de Canarias, el Gobierno, ayudado 
en muchas ocasiones por organismos provin- 
ciales y locales, ha tratado de resolver este 
problema por medio del transporte aéreo; 
cosa que puede darse por resuelta en lo que 
respecta a las islas de Gran Canaria y Te- 
nerife, a pesar de las dificultades que, para 
construir pistas de las grandes dimensiones 
necesarias para acoger los grandes aviones 
modernos, se han derivado de las caracterís- 
ticas del terreno, excesivamente montañoso 
y poco apto para grandes explanaciones. 


En efecto, Gran Canaria tiene el aero- 
puerto de Gando situado en la costa occi- 
dental de la isla, donde al cabo de años de 
trabajo y de grandes cantidades de dinero 
invertidas en las obras, se ha conseguido una 
base de operaciones aéreas capaz de ser uti- 
lizada por cualquier clase de aeronaves, y de 
absorber un tráfico tan amplio como sea ne- 
cesario. Aunque la longitud de la pista per- 
mitía su uso por aviones de reacción, en la 
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actualidad se está llevando a cabo una pro- 
longación de la misma y un aumento de su 
resistencia; lo cual, unido:a su cota (casi 
al nivel del mar) y a un conjunto excelente 
de condiciones meteorológicas favorables, 
hacen que sea este aeropuerto capaz de ha- 
cer frente a todas las exigencias del tráfico 
aéreo actual y a las que se prevén en el 
futuro, 


El día que la autopista de acceso a la ca- 
pital esté terminada, en “cuyo momento el 
aeropuerto quedará a quince minutos de Las 
Palmas, las comunicaciones aéreas de Gran 
Canaria con el resto del mundo habrán que- 
dado resueltas «de una manera perfecta. 


Otro es el caso de Tenerife. Sólo el entu- 
siasmo y la actividad del Cabildo, en perfec- 
ta conjunción con el Ministerio del Aire, han 
hecho posible, a costa de esfuerzos ingentes, 
unidos a desembolsos que pueden calificarse 
de fantásticos, que Tenerife tenga un aero- 
puerto. 


La orografía de la isla parecía desacon- 
sejar la construcción de un aeropuerto, aun- 
que fuera de mínimas dimensiones. Sin em- 
bargo, los tinerfeños acometieron la empre- 
sa, eligiendo un collado cercano a La Lagu- 
na en la ruta desde Tenerife al célebre valle 
de la Orotava, donde las condiciones meteo- 
rológicas normales son «pésimas y el movi- 
miento de tierras necesario para la explana- 
ción era capaz de asustar a cualquiera. 


Sin embargo, no parece sino que estas di- 
ficultades espolearon el ánimo de los tiner- 
feños, los cuales han conseguido un aero- 
puerto de carácter internacional, con una 
maravillosa autopista que lo une en pocos 
minutos a la capital, salvando los 600 me- 
tros de diferencia de altitud; y cuyo aero- 
puerto sirve para operar desde él aviones 
de transporte pesados, pero con algunas limi- 
taciones bastante frecuentes, a causa de las 
condiciones meteorológicas, bastante desfa- 
vorables. 


En las islas de Lanzarote, Fuerteventura 
y La Palma existen pistas que permiten un 
tráfico aéreo muy en precario, por las carac- 
terísticas que tienen, imposibles de mejorar 
en algunos casos, como en la isla de La Pal- 
ma, donde, a pesar de los titánicos esfuer- 
zos hechos y de un gasto enorme de millo- 
nes, sólo se ha conseguido una pista escasa 
en longitud, dificil de utilizar en determina- 
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das condiciones meteorológicas e imposible 
de ampliar. 


Las de Fuerteventura y Lanzarote poseen 
pistas naturales capaces de soportár el limi- 
tado tráfico que han tenido hasta ahora; pero 
al no poder admitir aviones pesados, dejan 
de beneficiarse de un turismo que acudiría 
en gran número atraído por las bellezas exó- 
ticas que tienen estas dos islas y, sobre todo, 
por su maravilloso sol permanente unido a 
una temperatura ideal, 


Lanzarote tendrá resuelto su problema de 
transporte aéreo en un plazo relativamente 
corto, pues entra en los planes del Ministe- 
rio del Aire construir una pista afirmada de 
longitud adecuada para su utilización por 
aviones reactores, y actualmente se están 
efectuando los estudios preparatorios que 
conducirán al proyecto definitivo y a su eje- 
cución; en cuyo momento podría conside- 
rarse el aeropuerto de Lanzarote a la altura 


. del de Gando,. tanto por sus dimensiones, 


servicios y ayudas a la navegación como por 
las excelentes condiciones meteorológicas del 
lugar donde va a ser ubicado, que permitirá 
su utilización en condiciones de vuelo visual 
la casi totalidad de los días del año. 


En la isla de Gomera y en la de Hierro, 
nada se puede hacer desde el punto de vista 
del transporte aéreo. Son tan accidentadas 
las superficies de estas islas que no se puede 
ni soñar en la construcción de pistas aptas 
para su utilización por aviones, aunque fue- 
ran aviones ligeros. Dado el aislamiento en. 
que estas islas se encuentran en relación con 
las demás del Archipiélago, y para atender 
algunas necesidades urgentes, el Ministerio 
del Aire tiene destacada en el aeropuerto de 
Los Rodeos, en Tenerife, una unidad de sal- 
vamento provista de helicópteros, único me- 
dio aéreo capaz de poder actuar en aquellos 
terrenos. 


Como resumen, podemos asegurar que la 
infraestructura «del transporte aéreo de la 
Península con Canarias y con las Provincias 
del Africa Occidental y entre todas .estas 
Provincias entre sí, está totalmente planea- 
da y en vías de ejecución, y que su termina- 
ción dependerá de las posibilidades econó- 
micas del momento, pudiéndose atender con 
lo construído en la actualidad a gran parte 
del tráfico solicitado. 


Vamos ahora a tratar de las dos provin- 
cias situadas en el Golío de Guinea (una de 
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ellas insular, Fernando Poo, y otra mixta, 
Rio Muni). : : MS 
Su incorporación como provincias a Es- 
paña es muy reciente, ya que se crearon por 
Ley de 30 de junio de 1959, y sus caracte- 
rísticas son totalmente distintas. 


Fernando Poo comprende dos islas: la de 
este nombre y la de Annobón, con una su- 
perficie de 2.017 y 17 Km”, respectivamen- 
te, que suman 2.034 Km* y representan el 
7 %, aproximadamente, del total. 


Río Muni comprende toda la Guineá Con- 
tinental: 26.000 Kim”, y las islas de Corisco 
(15 Km*), Elobey Grande (2,27 Km”) y 
Elobey Chico (0,17 Km”) (esta última, des- 
habitada), con una superficie de 26.017,44 
kilómetros cuadrados, es decir, el 93 %. 


No puedo explicarme las razones por las 
cuales Annobón forma parte de la Provin- 
cia de Fernando Poo, ya que es la isla más 
distante de la capital (484 millas) y está a 
menos distancia del Continente que de aqué- 
lla. Como dato curioso quiero decir, que la 
. isla de Annobón, que está situada a 1” 25” de 
latitud Sur, es el único pedazo de territorio 
español que existe en el hemisferio austral. 


El reparto de la población no está en pro- 
porción a la superficie, pues de la totalidad 
de habitantes de las dos provincias, que as- 
cienden a 198.000, 41.878 corresponden a 
la provincia. de Fernando Poo (el 27 %) y 
156.122 a Rio Muni (el 7390). Es decir, 
que la provincia insular está mucho más po- 
blada que la mixta; cosa que se refleja tam- 
bién en las capitales, ya que Santa Isabel 
tiene 21.170 habitantes y Bata 7.980, 


La proporción de habitantes en cuanto a 
razas se refiere es (con datos del: censo de 
1958, como los anteriores) de 3.937, de los 
cuales la casi totalidad (3.386) son españoles. 


Las comunicaciones marítimas con-la Pen- 
ínsula y las Canarias han estado aseguradas 
por líneas irregulares de vapores cargueros 
que recogían en sus fondeaderos llos produc- 
tos típicos de aquella región (cacao, café, 
maderas, etc.) y por alguna línea regular, 
antiguamente servida por la Compañía Tras- 
atlántica, con escalas en Las Palmas y Río 
de Oro, y actualmente por la Transmedite- 
rránea, pero con unas frecuencias que no 
satisfacen (sobre todo en cuanto a transpor- 


te de personal) las necesidades de aquellas. 


provincias, 
Estas razones y la enorme distancia. que 
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hay tanto desde la Península como desde las 
Canarias, han preocupado grandemente a 
nuestros Gobiernos y particularmente a las 
autoridades aeronáuticas, que desde hace 
muchos años hán tratado, primero, de estu- 
diar y luego de establecer unas comunica- 
ciones aéreas regulares que pusiesen .nues- 
tras provincias ecuatoriales a escasas horas 
de la Península. . 


Los vuelos con escalas de la patrulla At- 
lántica, mandada por el Comandante Llo- 
rente, y el vuelo directo Sevilla-Bata de los 
malogrados Rodríguez y Haya (que consti- 
tuyó un “record” en su época), efectuados 
ambos antes de nuestra guerra de L.ibera- 
ción, fueron la base de las lineas regulares 
que luego se establecieron: primero, a car- 
go de “Aviaco”, con aviones “Bristol”, que 
por sus características iban dando saltos bor- 
deando la costa atlántica, y después por “Ihe- 
ria”, que con aviones de mayor radio de ac- 
ción lleva varios años uniendo la Peninsula 
y Canarias con Guinea, con un solo punto 
de apoyo en Nigeria (Lagos o Kano), y que 
en breve, al contar con los aviones “Super- 
constellation” para este servicio, efectuará el 
vuelo directamente, tanto desde la Penínsu- 
la como de Canarias, con una duración in- 
ferior a la precisa hoy día para trasladarse 
por ferrocarril desde Madrid a Barcelona. 


Aunque nuestras provincias de Guinea 
tienen una dependencia política y grandes 
relaciones económicas con la Península, es- 
tán también expuestas a las influencias de 
todo orden, procedentes de llos nuevos Esta- 
dos limítrofes o próximos. Con la indepen- 
dencia de los territorios africanos, la inter- 
comunicación entre unos y otros ha aumen- 
tado extraordinariamente al desaparecer esa 
especie de compartimientos estancos, conse- 
cuencia natural del dominio colonial; y en 
relación con nuestras provincias tendremos 
que contar en primer lugar con Nigeria, que 
influye más directamente, no sólo por su pro- 
ximidad y por ser la nación africana de ma- 
yor número de habitantes, sino porque surte * 
casi en su totalidad (sobre todo en Fernan- 
do Poo) de la mano de obra necesaria para 
nuestras explotaciones agrícolas. 


El Camerón y Gabón aspiran a una ma- 
yor colaboración con Rio Muni para encon- 
trar una salida más favorable a las procduc- 
ciones de las zonas limitrofes con nuestra 
provincia. Si se establecen vías de comuni- 
cación más cómodas entre Río Muni y sus 
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vecinos, la economía de esta provincia po- 
dría beneficiarse con el tránsito de mercan- 
cias. 


De aquí se deduce que nuestras provin- 
clas ecuatoriales precisan una comunicación 
aérea con Nigeria, Camerón y Gabón. 


Con el Camerón tenemos una línea regu- 
lar con Duala (de escasa frecuencia) y algu- 
nos enlaces irregulares con Yacundé. 


Debemos, pues, establecer unas comunica- 
ciones aéreas con Nigeria (Lagos) y con el 
Gabón (Libreville). 

¿Estamos en condiciones de hacerlo? 


Las comunicaciones aéreas tienen la gran 
servidumbre de la infraestructura. Vamos a 
ver las posibilidades que tenemos en Guinea. 


En la actualidad existe un aeropuerto en 
Bata con una pista de hormigón de 1.750 
metros por 50, que se está ampliando hasta 
2.000 metros; ampliación que quedará ter- 
minada este verano de 1961. Como está si- 
tuada a nivel del mar y las temperaturas 
máximas no son muy elevadas, puede servir 
este aeropuerto para cualquier clase de avio- 
nes, siempre que no sean grandes reactores, 
y satisfacer no sólo las actuales necesidades, 
sino las del futuro. 


En las cercanias” de Santa Isabel existe 
una pista natural de escasas dimensiones, 
apta sólo para pequeños aviones de trans- 
porte. Hay un ambicioso proyecto aprobado 
para construir una pista de hormigón de 
3.200 metros por 43, y un crédito para 2.400 
metros, que se prevé estén realizados en 
31 de diciembre de 1962. 


El día que estas obras se encuentren ter- 
minadas, nuestras provincias de Guinea es- 
tarán en condiciones de asegurar el tráfico 
aéreo con cualquier país y en todas las épo- 
cas, del año, ya que las condiciones meteo- 
rológicas de ambas se complementan. 


Las estaciones del año en la zona ecuas 
torial son dos: la seca y la de lluvia.. Mien- 
tras que en Fernando Poo la época seca com- 
nrende los meses de noviembre a marzo y 
la de lluvias de abril a octubre, en el Con- 
tinente (que tan cerca está de la isla y situa- 
do casi en el mismo paralelo), por una pa- 
radoja meteorológica resultan invertidas, 
siendo la estación seca de abril a octubre y 
la de lluvias de noviembre a marzo, ' 


A la vista de los datos anteriormente ex- 
puestos, alguno se preguntará extrañado: 
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¿Por qué siendo la provincia de Muni ma- 
yor, más rica y con más población que .la 
isla de Fernando .Poo, y a pesar de ser la 
primera en. que se ha construído una pista 
de hormigón, en los: planes futuros queda 
en segundo lugar en cuanto a las dimensio- 
nes de su acropuerto? 


Dos razones, ambas muy importantes, 
existen para ello. La primera, de índole mi- 
litar, ya que por ser la isla mucho más fácil 
de defender que el continente, la base de 
operaciones en caso de un conflicto bélico 
convendría establecerla allí. La segunda, de 
crden turístico: la isla de Fernando Poo, 
por su sistema orográfico, bastante impor- 
tante, con picos como los de Santa Isabel 
(2.800), San Joaquin (2:000) y San Carlos 
(1.800), goza, según la altitud, de una va- 
riedad de climas; desde el caluroso y húme- 
do de las. costas hasta el frío y seco de las 
grandes alturas. En el valle de Moka, a 1.100 
metros de altura, se disfruta de una prima- 
vera perpetua con temperaturas entre 16 y 
23 grados; y podría ser, con unas instala- 
ciones hoteleras adecuadas, el lugar de re- : 
poso de los europeos de todos los países limi- 
trofes, necesitados de un cambio de clima 
después de una temporada de vivir en el 
agotador ambiente ecuatorial. 


Aquí damos por terminadas las relaciones 
de la Península con sus provincias africa- 
nas; pero existe otra región de este Conti- 
nente con la cual España no puede perder 
su contacto: Argelia, 


Si tomamos en nuestras manos una guía 
telefónica de cualquiera de las capitales de 
provincia: Constantina, Argel u Orán, par- 
ticularmente esta última, creeremos estar en 
España al ver la extensión de las páginas 
que contienen los apellidos García, Sánchez, 
Rodríguez, etc., típicamente españoles y mu- 
chos valencianos o catalanes. 


La mayoría tienen la nacionalidad fran- 
cesa, por convenir así a sus intereses par- 
ticulares; pero están estrechamente vincula- 
dos a España. Es preciso mantener unas co- 
municaciones más frecuentes que las actua- 
les, para evitar que estos vínculos se aflo- 
jen, y tratar por todos los medios que se 
estrechen nuestras relaciones con un terri- 
torio tan ligado a nosotros a través de la 
Historia, que ha'sido la preocupación de 
nuestros gobernantés “y en cuyas tierras tan- 
ta sangre española ha sido generosamente 
derramada: sound do 
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Por JOSE JUEGA BOUDON 


Teniente Coronel de Aviación. 


—Créame, Lang; las primeras vemticuatro horas de la 
invasión serán decisivus. De ellas dependerá la suerte de 
Alemania. Para los aliados, como para nosotros, ese será el 


día más largo. 


Q uince minutos después de las doce de 
la noche, a las 00,15 del día 6 de junio de 
1944, comenzó la invasión aliada de Eu- 
ropa. Ese día, que iba a conservar defini- 
tivamente el nombre de «D-day», se puso 
en marcha la operación militar de más en- 
vergadura de la Historia. “Pres millones 
de hombres, a las órdenes del General Ei- 
senhower, se lanzaron al asalto de las pla- 
yas normandas, iniciando la conquista de 
los territorios ocupados por la Wehrmacht, 
abriéndose camino hacia el corazón de Ale- 


mania para asestar el golpe decisivo que puso 
> 


al tercer Reich fuera de combate. 


«El día más largo», recientemente pu- 
blicado en Inglaterra, los Estados Unidos, 


MARISCAL ROMMEL, a su ayudante. 


Francia, España y muchos otros paises, es 
el relato detallado de los hechos más sa- 
lientes del primer día del desembarco alia- 
do en Francia, Ese día decisivo, que per- 
mitió a las fuerzas anglo-americanas esta- 
blecer las cabezas de playa a partir de las 
cuales habría de iniciarse la invasión. En 
este excepcional reportaje están incluidos 
los testimonios de más de tres mil super- 
vivientes aliados y alemanes, miembros de 
la” Resistencia Francesa y civiles que, por 
diversas circunstancias, estuvieron relacio- 
nados, más o menos directamente, con el 
asalto a las playas de Normandía. Estas 
diferentes personas, residentes hoy en va- 
rios países, fueron visitadas, a lo largo de 
tres años, y sus relatos, salvo en las partes 
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que significaban repeticiones inútiles, fue- 
ron trasladados a las páginas de «El día 
más largo», que de esta manera se vieron 
enriquecidas con gran cantidad de deta- 
lles y aspectos inéditos de la, por muchos 


conceptos, extraordinaria jornada. A lo. 


anterior hay que añadir los informes oft- 
ciales aliados y alemanes, los diarios de 
operaciones, las obras históricas y las in- 
terviús realizadas a los combatientes du- 
rante y después de la guerra por el Ge- 
neral Marshall, historiador del teatro de 
operaciones de Europa. 

El texto, antes de ser publicado, fué co- 
rregido porel General Maxwell D. Taylor, 
que el día «D» mandaba la División de Pa- 
racaidistas 101, una de las que fueron lan- 
zadas sobre la costa francesa durante las 
primeras horas del ataque. Posteriormen- 
te fué Jefe del Estado Mayor del Ejército 
de los Estados Unidos. También presta- 
ron su colaboración el General Frederick 
“Morgan, autor del plan de invasión, y el 
General James M. Gavin, hoy embajador 
norteamericano en Francia, pero que, du- 
rante la noche del 5 al 6 de junio de 1944, 
se lanzó en paracaídas, al mando de la Di- 
visión 82, sobre las tierras de Francia, en 
donde hoy representa a su país. 

La aportación alemana no es menos bri- 
llante, pues en la composición de «El día 
más largo» colaboraron el General Halder, 
antiguo Jefe del Estado Mayor alemán; 
el General Speidel, Jefe del Estado Mayor 
de Rommel; la esposa y el hijo de Rom- 
mel; el General Blumentritt, Jefe del Es- 
tado Mayor de von Rundstedt; el Gene- 
ral Pemsel, Jefe del Estado Mayor del Sép- 
timo Ejército alemán; el General von Sal- 
muth, Jefe del Quince Ejército; el Gene- 
ral von Oppeln-Bronikowski, de la 21 Di- 
visión blindada; el Coronel Priller, Jefe de 
una escuadra de caza alemana—la 26—en- 
tonces destacada en Normandía, y el Ca- 
pitán Lang, ayudante del Mariscal Rom- 
mel, así como varios centenares de Jefes 
y Oficiales que, formando parte de las fuer- 
zas armadas alemanas, tuvieron ocasión de 
participar en la memorable jornada. 


Todos estos materiales han permitido al 
autor presentar a los lectores de «El día 
más largo» un apasionante, a la par que 
exactisimo, relato de aquellas trascenden- 
tales veinticuatro horas. El estilo vigoro- 
so, preciso, ágil, casi cinematográfico, de- 
nuncia al corresponsal de guérra que ha 
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puesto todo su conocimiento del oficio al 
servicio de la gran empresa que represen- 
taba la transcripción de los datos acumu- 
lados. En efecto, Cornelius Ryan es un ir- 


landés que, como corresponsal de guerra 


durante la pasada contienda, realizó el re- 
portaje del desembarco aliado en Norman- 
día y siguió, a continuación, al Ejército de 
Patton a través de toda Francia. Anterior- 
mente había acompañado a las tripulacio- 
nes aliadas en varios «raids» de hombar- 
deo sobre Alemania. Después de la gue- 
rra, Cornelius Ryan asiste a las pruebas 
nucleares en Bikini y recorrió la América 
Central y el Oriente Medio como enviado 
de «Daily Telegraph», antes de estable- 
cerse y nacionalizarse en los Estados Uni- 
dos. 

En el curso de los diez últimos años, 
Cornelius Ryan ha consultado la casi to- 
talidad de los libros, diarios y relatos hasta 
ahora publicados sobre el desembarco del 
6 de junio de 1944, Por sus manos pasaron 
verdaderas montañas de documentos ale- 
manes en poder de los aliados después de 
su victoria en Europa. Estos documentos 
comprenden los ds del Ejército ale- 
mán, en donde Ryan encontró la transcrip- 
ción exacta del mensaje, interceptado y 
descifrado por los alemanes, que anuncia- 
ba a la Resistencia Francesa la fecha del 
desembarco en Normandía. 


No es preciso insistir aportando nuevos 
detalles para apreciar el valor de este li- 
bro, tan auténtico como extraordinario. Se 
trata de la magistral presentación de una 
página de la Historia, de una pequeña obra 
de arte cuya lectura ha de interesar viva- 
mente tanto a los profesionales de las ar- 
mas como al simplemente curioso. Por es- 
ta razón creo que no sería tiempo perdido 
el que empleáramos en hacer una rápida 
referencia para nuestros lectores de sus 
pasajes fundamentales, especialmente de 
los que se refieren al empleo del arma aé- 
rea durante aquellas veinticuatro horas de- 


* CISIVAS. 


La espera. 


En la primavera de 1944, un diluvio de 
hombres y material de guerra cayó sobre 
la Gran Bretaña. Los campos de aviación 
surgieron en todas partes. Los “aviadores 
decían que se podía cruzar la isla de Norte 
a Sur y de Este o Oeste sin necesidad de 
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despegar. Los puertos estaban atiborra- 
dos. Los convoyes habían descargado tal 
cantidad de material de guerra y víveres 
que fué necesario construir 250 kilómetros 
de vía férrea para transportarlos. En ma- 
yo, el Sur de Inglaterra no era otra cosa 
que un gigantesco arsenal en el que los pol- 
vorines, los carros blindados, camiones, 
ambulancias, baterías de todos los calibres 
y campamentos militares se amontonaban 
increíblemente. Los depósitos ya no te- 
nían en donde almacenar los víveres, el 
equipo de todas clases y los medicamen- 
tos más diversos. Pero el espectáculo más 
impresionante lo ofrecían los valles de la 
isla, repletos de largas columnas de mate- 
rial ferroviario: un millar de locomotoras 
completamente nuevas, veinte mil vagones 
cisternas y vagones de carga destinados 
a reemplazar el material francés destruído. 


También estaban preparados los más 
extraños artefactos de la guerra moder- 
na: carros de combate que podían flotar, 
otros que podían franquear los fosos anti- 
carros y escalar muros, otros provistos. en 
la parte delantera de inmensos látigos con 
cadenas que golpeaban el suelo para hacer 
explotar las minas. Había lanchas de los 
más diferentes modelos, pero la cosa más 
extraordinaria era, sin duda, los dos puer- 
tos artificiales destinados a ser remolca- 
dos hasta las playas de Normandía. Se tra- 
taha dé un verdadero milagro de técnica 
e ingenio y uno de los grandes secretos 
de la operación de desembarco. 


El embotellamiento de las carreteras su- 
peró a todo lo imaginable. Las columnas 
de camiones bloqueaban todos los cami- 
nos; los trenes, cargados de tropas y ma- 
terial; ocupaban hasta las vías más insigni- 
ficantes. La población civil tuvo que renun- 
ciar a los medios de transporte habituales. 
En las noches tranquilas de la primavera 
inglesa sólo se oía el sordo zumbido de los 
camiones y el resonar metálico de los blin- 
dados. Los pueblos, las más pequeñas al- 
deas, se cubrieron de un capa de polvo fi- 
nisimo. 


Al otro lado de la Mancha, en territo- 
rio francés, se hacian todos los esfuerzos 
posibles por ponerse a la altura de las cir- 
cunstancias. Nadie ignoraba que la inva- 
sión era inevitable. Sólo faltaba saber el 
lugar y el día del asalto. Millares de tra- 
bajadores habían levantado el “Muro At- 
lántico»; millones de toneladas de hormi- 
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gón y cantidades astronómicas de acero 
fueron empleadas, a pesar de lo cual estas 
fortificaciones dejaban mucho que desear. 
El frente del Atlántico, desde Noruega al 
Bidasoa. se estiraba a lo largo de 4.500 ki- 
lómetros. 

Aún cuando en la primavera de 1944 se 
trabajaba todavía en las fortificaciones del 
Oeste, el problema más acuciante consis- 
tía en encontrar las divisiones que habían 
de defenderlas. En Rusia, las fuerzas ale- 
manas se desangraban en un frente de 
3.000 kilómetros ante las incesantes ofen- 
sivas soviéticas. En Italia, millares de 
soldados de la Wehrmacht se oponían a 
las divisiones anglo-americanas, que avan- 
zaban incontenibles. Hitler se vió obliga- 
do, pues, en 1944 a reforzar sus divisio- 
nes en el Oeste con fuerzas de origen bien 


extraño: viejos reservistas, niños, restos 


de divisiones aniquiladas en el frente ruso 
y «voluntarios» de los paises ocupados 
(checos, polacos, rusos, yugoslavos, etc.). 
Existía, de todas maneras, un núcleo de 
fuerzas bien entrenadas y dos divisiones 
blindadas. 


Un Rommel nervioso, casi desesperado, 
se disponía a dirigir la batalla más terri- 
ble de su carrera. En noviembre de 1943 
había sido puesto al frente de medio mi- 
llón de hombres con la misión de defender 
cerca de 1.500 kilómetros de costa, des- 
de los diques de Holanda hasta las playas 
más meridionales de Bretaña. Á sus órde- 
nes se hallaban dos Ejércitos: el 15, su 
unidad más importante, estaba desplegado 
en el paso de Calais, en el punto en que 
era mínima la distancia entre Francia e In- 
glaterra; la otra unidad, el 7.* Ejército, 
ocupaba la Normandía, un sector en repo- 
so, casi abandonado. Por el contrario, la 
actividad aérea aliada era incesante en la 
región del Paso de Calais. 

Desde hacía meses, los hombres de 
Rommel esperaban, atrincherados, en una 
inextricable jungla de hormigón. Se creía 
que la primavera sería el momento esco- 
gido por los anglo-americanos para des- 
encadenar el asalto. «El mes de marzo toca 
a su fin y los anglo-americanos no inician 
el ataque. Comienzo a creer que pierden 
la confianza en sí mismos», escribe Rom- 
mel a su mujer el 30 de marzo. El 6 de 
abril comenta en otra carta: «Aquí la ten- 
sión sube de día en día; creo que dentro 
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de pocas semanas tendremos aconteci- 
mientos decisivos.» 

Rommel está al borde del agutamiento. 
Desde que ha puesto el pie en Francia, la 
cuestión de la fecha y el lugar del des- 
embarco constituye para él una carga abru- 
madora. Como todos los que velan en la 
costa, está viviendo una angustiosa pesa- 
dilla que se prolonga semanas y semanas. 
Busca por todos los medios penetrar las 
intenciones de los aliados. ¿Cómo lanza- 
rán el ataque? ¿En dónde intentarán des- 
embarcar?... v, sobre todo, ¿cuándo? 


Un solo ser en el mundo conoce el gra- 


do de tensión a que está sometido. El Ma- 
riscal se confía a su mujer en sus frecuen- 
tes cartas. Una carta cada dos o tres días le 
transmite noticias de su marido, al que no 
ve desde noviembre de 1943. «Seguimos 
sin que ni los británicos, ni los america- 
nos den señales de vida... Cada día, cada 
semana que pasa, nos hacemos más fuer- 
tes. Espero la hatalla con «confianza», le 
escribe el 6 de mayo. 

El futuro de' Alemania iba a jugarse en 
aquella baza decisiva y nadie lo sabía 
mejor que Rommel; pero los días pasan y 
los aliados no se ponen en movimiento. 
Termina el mes de mayo sin que el asalto 
se produzca. Cuando comienza junio, los 
alemanes empiezan a creer que el desem- 
barco no tendrá lugar por el momento. 
Rommel cree llegada la ocasión de pasar 
unos días en Alemania al lado de su fami- 


lia. Está al límite de: sus fuerzas y nece-. 


sita alejarse, aún cuando no sea más que 
unas horas, de su puesto de mando en La 
Roche Guyon. Además, tiene un motivo 
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secreto para querer trasladarse a Ulm, en 
donde reside su familia. 


Cuando se despide de su Jefe inmedia- 
to, el Mariscal von Rundstedt, y de su Jefe 
de Estado Mayor, General Blumentritt, 
ambos quedaron asombrados del mal as- 
pecto y la extenuación que reflejaba el 
rostro de Rommel. Blumentritt recuerda 
que lo encontró «agotado y nervioso, un 
hombre que tenía verdadera necesidad de 
pasar algunos días en su casa con su fa- 
milia». 

Hizo el viaje por carretera. Hitler ha- 
bía prohibido volar a sus mariscales. Cuan- 
do se puso en camino hacia Ulm, en la 
brumosa mañana de un domingo, su ayu- 
dante, que lo acompañaba, lo encuentra 
tranquilo, reposado y casi feliz de aban- 
donar La Roche Guyon. A su lado, en el 
asiento, iba una caja de cartón. Contenía 
un par de zapatos femeninos y era el re- 
galo del Mariscal para frau Rommel, que 
dos días más tarde celebraba su cumple- 
años. Esta era la razón secreta y profun- 
damente humana, a la vez, que hacían más 
deseables aún aquellos breves días de des- 
canso en Alemania. Eran las siete de la 
mañana del 4 de junio y faltaban cuaren- 
ta horas para que los primeros paracai- 
distas aliados comenzaran a caer sobre la 
campiña normanda. 

En aquellos mismos momentos, al otro 
lado del mar, Eisenhower dormía profun- 
damente en su remolque de campaña, en el 
fondo de un bosque, cerca de Portsmouth. 
Había pasado casi toda la noche en vela, 
tomando, antes de acostarse, una decisión 
histórica: a causa de las condiciones me- 
teorológicas desfavorables, el desembarco 
aliado, fijado para el siguiente día, 5 de ju- 
nio, se aplazaba veinticuatro horas. Si las 
condiciones eran favorables, el día «D» 
sería el martes 6 de junio. 

Durante toda la noche Eisenhower se 
había enfrentado a un terrible dilema. En 
mayo había decidido que el día «D» tenía 
que ser, forzosamente, escogido entre los 
días 5,6 6 7 de junio. Sólo estos tres días 
reunían las dos condiciones necesarias pa- 
ra el desembarco: una salida tardía de la 
luna y una marea baja poco después del 
amanecer. La primera condición era pre- 
cisa para que los paracaidistas llegaran a 
la zona de objetivos con noche cerrada, 
pero dispusieran del claro de luna para 
realizar las operaciones subsiguientes. El 
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desembarco, por otra parte, debía efec- 
tuarse con marea baja para que los obs- 
táculos dispuestos por los alemanes que- 
daran al descubierto. También eran desea- 
bles una buena visibilidad, un mar tran- 
quilo y un poco de brisa para despejar. el 
humo y. hacer visibles los objetivos. En- 
tre estos tres días, Eisenhower había es- 
cógido el 5 de junio, pues en el caso de 
que no pudiera realizarse en ninguno de 
los tres, la operación debería retrasarse 
hasta el 19 de junio, por lo menos. Pero 
las condiciones meteorológicas del vier- 
nes día 3 de junio y la predicción para los 
días siguientes eran tan desfavorables 
que, a pesar de todos los inconvenientes, 
fué preciso enfrentarse con la perspectiva 
de aplazar o suspender la operación. La 
decisión no era fácil, pues doscientos mil 
hombres, que constituían la primera olea- 
da del asalto a las playas, se encontraban 
ya embarcados o amontonados en los puer- 
tos y aeródromos británicos. Muchos de 
ellos estaban ya a varias millas de las cos- 
tas inglesas soportando los efectos de la 
galerna. En vista de todo ello, Eisenhower 
decidió «to wait and see». Aplazó la ope- 
ración veinticuatro horas. Fué una deci- 
sión provisional que confirmaría poco más 
tarde al predecirle los meteorólogos una 
mejoría durante unas breves horas de las 
condiciones reinantes en el canal. 


Si siempre ha resultado sorprendente el 
comprobar que los servicios de informa- 
ción germanos no llegaron a descubrir la 
fecha del asalto, ni el lugar en donde ha- 
bía de efectuarse la operación militar de 
más vastas proporciones de la Historia, 
la sorpresa llega al colmo leyendo las pá- 
ginas de «El día más largo». No solamen- 
te la concentración de tres millones de 
hombres e ingentes cantidades de mate- 
rial de guerra y equipo daban todas las 
ventajas a los órganos de información ale- 
manes, sino que, por si fuera poco, sé co- 
metió el número suficiente de indiscrecio- 
nes y violaciones de la más elemental re- 
serva para que los datos esenciales de lá 
operación de desembarco aliado llegara'a 
conocimiento de sus adversarios. 

Por ejemplo, dos Oficales superiores, tin 
General americano y un Coronel británi- 
co dieron, pública y aturdidamente, toda 
clase de detalles bre las operaciones en 
preparación. Ambos militares fueron de- 
puestos y degradados, lo que no fué obs- 
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táculo para que el Coronel inglés fuera 


años después elegido miembro del Parla- 


mento. «El día más largo» no especifica 
el partido político que lo acogió en su seno. 
El General americano era compañero de 
promoción de Eisenhower, pero el Coman- 
dante supremo no pudo hacer nada por él. 

Otras muchas filtraciones tuvieron lu- 
gar, pero tal vez la más peligrosa ocurrió 
el domingo 4 de junio. Durante la noche, 
una teletipista de la Associated Press, no 
teniendo nada que hacer, se entretuvo en 
ejercitarse en 'un teletipo inutilizado. El 
párrafo escrito, completamente imagina- 
rio, se deslizó, incomprensiblemente, al 
principio del comunicado diario del frente 
ruso. Aún cuando el párrafo fué anulado 
treinta segundos más tarde, el mal ya es- 


- taba hecho. La noticia que llegó a los Es- 


tados Unidos era la siguiente: URGEN- 
TE: ASSOCIATED PRESS: EL CUAR- 
TEL GENERAL DE EISENHOWER 
ANUNCIA EL DESEMBARCO ALTIA- 
DO EN FRANCIA. Por muy graves que 
fueran las consecuencias de este mensa- 
je, era ya demasiado tarde para hacer al- 
go. La gigantesca máquina del desembar- 
co estaba ya en movimiento.  ' 


Pero lo más extraordinario fué que los 
servicios de información alemanes tenían 
noticia del mensaje en clave que la radio 
británica había de dirigir a la Resistencia 
Francesa en vísperas del desembarco. Es- 
te mensaje, que para mayor seguridad fué 
radiado en dos partes y en diferentes días, 
fué oportunamente interceptado por el 
Teniente Coronel Meyer, Jefe de Informa- 
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ción. del” 15.2% Ejército, «quevek día 1.2 de 


Junio úterceptó la primera parte del men- 


saje(un verso dela Canción de Otoño, de 
Verlaine), repetido los días 2 y 3. Por úl- 
timo, a las diez de la noche del día 5 de 
junio, Meyer interceptó la segunda parte 
del mensaje, que, según sus informes, que- 
ría decir: ESPEREN DESEMBARCO 
EN LAS. CUARENTA Y OCHO: HO- 
RAS SIGUIENTES A LAS 00 HORAS 
DEL 6 DE JUNIO. 


Inmediatamente fué enviado un teleti- 
pó a los diferentes mandos interesados, en- 
tre' ellos el Cuartel General de Rommel, 
de quien dependía el 7.2 Ejército, desple- 
gado en Normandía. Sin embargo,-miste- 
riosamente, ni el Cuartel General de Rom- 
mel, ni el de Rundstedt, de quien depen- 
dían todas las fuerzas desplegadas en la 
costa atlántica, consideran necesario aler- 
tar a sus unidades, por lo que el 15.* Ejér- 
cito, encargado de defender el paso de Ca- 
lais, fué el único alertado. 


No debe extrañarnos, pues, que todos 
los Comandantes del sector de Norman- 
día se encontraran el día 6 de junio fuera 
de sus puestos de mando, convocados pa- 
ra la realización de un ejercicio sobre el 
plano en Rennes. Ni que, en el momento 
en que estos Generales habían abandona- 
do a sus Unidades, el Alto Mando alemán 
decidiera enviar las escuadrillas de la Luft- 
waffe en Francia a puntos desde los que 
no podían intervenir en Normandía. 

La razón de este despliegue era la ne- 
cesidad de proteger al Reich de los ince- 


santes ataques de la aviación aliada. En 


estas condiciones se consideró absurdo de- 
jar estos aviones, necesarios en Alemania, 
expuestos a los hombardeos a que estar 
ban siendo sometidos los aeródromos fran- 
ceses. Hitler había prometido a sus Ge- 
nerales que el día de la invasión de las pla- 
yas dispondrían de mil aviones. Sin em- 
bargo, el 4 de junio sólo había en territo- 
rio francés ciento sesenta cazas disponi- 
bles y de ellos ciento veinticuatro aban- 
donaron la zona costera ese mismo día. 


La noche. 


Cuando: se despertó la señorita Levrault, 
una maestra de sesenta años, de Sainte- 
Meére-Eglise, el claro de luna iluminaba 
su habitación. Frente a su lecho, unos ras 
yos luminosos, blancos y rójos se desliza- 
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ban en silencio. Ya completamente des- 
pierta, comprendió que se trataba de los 
reflejos del espejo de su armario. Al mis- 
mo tiempo, oyó:a lo lejos el sordo zumbido 
de los aviones y las explosiones ahoga- 
das por el seco estallido de los proyectiles 
antiaéreos. La señorita Levrault pensó que 
Cherburgo, distante unos treinta kilóme-* 
tros, estaba siendo bombardeada y se fe- 
licitó de vivir en la pequeña y tranquila 
aldea de Sainte-Mere-l' Eglise. 

La maestra se puso una bata, se calzó 
y atravesó la cocina, saliendo al jardín pa- 
ra dirigirse al cuarto de baño. El jardín, 
lo mismo que los campos vecinos, perma- 
necía en la más completa calma bajo la 
luz de la luna. Había dado solamente unos 
pasos cuando oyó el ruido de unos avio- 
nes que se aproximaban hacia la aldea. Re- 
pentinamente, todas las baterías anti- 
aéreas de los alrededores se pusieron a dis- 
parar. Aterrorizada, corrió a refugiarse 
bajo un árbol. Los aviones pasaron rápi- 
damente, muy bajos y rodeados de las ex- 
plosiones de los proyectiles de la D. €. A. 
Poco después, el zumbido: de los motores 
se alejó y el silencio volvió a reinar sobre 
la aldeita. Fué entonces cuando la solte- 
rona escuchó un extraño susurro sobre su 
cabeza. Levantó la vista y pudo ver, estu- 
pefacta, como un inmenso nenúfar caía del 
cielo sobre su jardín. Por un segundo, una 
sombra oscureció la luna y el soldado Ro- 
bert M.- Murphy, de la 82 División ame- 
ricana, cayó, haciendo una cabriola a vein- 
te métros de la maestra. Bo 

Con un gesto rápido, el paracaidista sa- 
có un cuchillo, librándose de su paracaí- 
das y recogiendo del suelo un gran sáco. 
se incorporó. Entonces fué cuando advir: 
tió la presencia de la señorita Levrault, in- 
movilizada por el terror. El soldado era 
alto, delgado, y sn rostro estaba ennegre- 
cido cón betún. La maestra, a punto de 
desfallecer, contempló durante un larguí- 
simo segundo aquella extraña aparición. 
Después, vió como se ponía un dedo' en 
los labios, pidiendo silencio,'"y desapare- 
cía en unos matorrales. Recogiéndose el 
largo camisón,'la señorita Levrault se pre- 
cipitó cómo una loca ten el interior de'su 
casa. Acababa de vera uno de los prime- 
rós soldados americanos poner el pie en 
Normandía. Eran las cero, horas qúince 
minutos del martes 6 de junio.de 1944 y el 
día: «D» acababa ide comenzar... 
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'A la misma hora, en toda la región, la 
primera oleada de paracaidistas aliados 
saltaban sobre los dormidos campos: de 
Normandía. La misión de.esta vanguardia 
consistía en balizar las zonas de «aterriza- 
je» de las divisiones aerotransportadas que 
había de ocupar la retaguardia de las pla- 

yas de desembarco y asegurar el avance 
hacia el interior de las fuerzas que al ama- 
necer asaltarían la costa. 


La operación fué considerada como muy 
arriesgada por los Estados Mayores encar- 
gados | de planearla. El General Eisenho- 
wer dice en sus Memorias que el empleo 
de las divisiones aerotransportadas fué 
previsto a pesar de que las pérdidas de 
hombres y material se calcularon de un 
75 a un 80%. «Ante este cálculo—dice 
Eisenhower—yo seguía, sin embargo, con- 
vencido de la absoluta necesidad de con- 
quistar rápidamente la península y llegar 
al puerto de Cherburgo. Sin las divisio- 
nes aerotransportadas cualquier ataque 
contra las playas habría sido mucho más 
aventurado. Detrás de la playa de des- 
embarque había una zona pantanosa, sólo 
atravesada por unos arrecifes. Era preciso 
apoderarse, desde la retaguardia, de las 
salidas porque, de lo contrario, la faja de 
playa se convertiría en una trampa mot- 
tal». 


Así concebida, la intervención de los pa- 
racaidistas aliados constituyó una de las 
más excepcionales y temerarias operacio- 
nes de toda la guerra. El número de bajas 
fué elevadísimo y tal vez por esta razón, 
a pesar de los años transcurridos, no es po- 
sible dar cifrás precisas de los paracaidis- 
tas muertos, heridos y desaparecidos en 
aquella histórica noche. Hasta ahora, sólo 
es' posible disponer de: datos contradicto- 
rios y poco concretos y, eri general, la ma- 
yor parte de los historiadores' están de 
acuerdo en que las pérdidas' totales, en las 
primerás'veinticuatro horas oscilan entre 
diez a doce mil hombres. En esta cifra es- 
tán incluídas las bajas de todas las armas 
combatientes. Si nos referimos a las di- 
visiones aerotransportadas, sólo puedo 
añadir que en una charla que hace meses 
tuve ocasión de escuchar en una de las pla- 
yas del desembárco, un' Coronel america- 
no, perteneciente a una de las divisiones 
paracaidistas lanzadas: sobre Normandía 
en las primeras horas del'-6 de junio, calcu- 
ló el número de «desaparecidos» en 2.000. 
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La mayor parte de-ellos, ahogados al caer 
al mar o en la región. pantanosa: a Eetar 
guardia de las playas. 


Los supervivientes de la memorable no- 
che guardaron, sin duda, un imperecedero 
recuerdo. de aquellas horas dramáticas y 
son sus relatos, cargados de' detalles pin- 
torescos, los que el “autor de «El día más 
largo» trae a sus páginas, conv ertidas, asi, 
en un palpitante testimonio de una serie de 
acciones individuales, cuyo conjunto nos 
pone en contacto con los aspectos más hu- 
manos y, sin duda, menos conocidos de la 
gran operación de desembarco. 


Dadas las circunstancias en que se des- 
arrolló la operación, estos recuerdos indi- 
viduales son más expresivos y tienen más 
fuerza que todos los relatos oficiales has- 
ta ahora r edactados. Todo se confabuló pa- 
ra que el caos más absoluto presidiera el 
lanzamiento de los paracaidistas durante 
la noche: la reacción antiaérea alemana, 
la calima, la oscuridad, errores de navega- 
ción, la naturaleza del terreno; todo hizo 
que solamente 38, de los 120 señaladores, 
aterrizaran en el lugar debido. Los demás 
cayeron dispersos en una superficie de va- 
rios kilómetros cuadrados sobre campos, 
arroyos, pantanos, jardines y techos de vi- 
viendas. Al fallar de esta manera la fase 
inicial del lanzamiento, el resto de la ope- 
ración estaba condenada a desarrollarse en 
el mayor desconcierto. En estas condició- 
nes, las reacciones individuales, el gesto 
aislado, dan una idea más exacta de la si- 
tuación que las descripciones preparadas 
«a posteriori» por los cronistas oficiales. 


Nada puede ser tan expresivo como el. 


relato del soldado 'americano John Steele, 
dela 82 División, cuyo paracaídas quedó 
sujeto en el puntiagudo campanario de la 
iglesia de Sainte-Mere-Eglise, del que 
quedó. pendiendo, mientras en la plaza, a 
sus pies, los soldados alemanes. aniquila- 
ban al grupo de paracaidistas del que for- 
maba parte. El grupo de señaladores ame- 
ricanos tuvo la desgracia: de caer sobre la 
plaza de Sainte- Mere-1 Eglise en. el mo- 
miento en que los vecinos y algunos solda- 
dos alemanes intentaban extinguir el in- 
cendio provocado en una vivienda del pue- 
blo. Algunos paracaidistas llegaron muer- 
tos al suelo, alcanzados por las ráfagas de 
los alemanes durante su descenso; ótro'qme- 
dó púlverizado 'en el aire víctima “de los 
explosivos 'que transportaba; dos, de entre 
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ellos,: cargados de municiones, granadas y 
cargas de plástico, cayeron sobre la casa 
en llamas, pereciendo en pocos segundos 
en medio de un espantoso estruendo; otro, 
que quedó colgando de un árbol, recibió 
las descargas de varios fusiles ametralla- 
dores alemanes, que lo convirtieron en una 
verdadera criba, sobre la que se continuó 
disparando en la confusión de aquellos mo- 
- mentos. El paracaidista Steele, colgado del 
campanario y con el cuerpo a la altura de 
las gárgolas, presenció todos estos horro- 
res viendo pasar a su alrededor las balas 
trazadoras, que se entrecruzaban sobre su 
cabeza silbantes y amenazadoras. Steele 
había intentado cortar su atalaje, pero el 
cuchillo sele escapó de las manos, cayendo 
al pie dela torre. Entonces decidió que su 
única esperanza era hacerse el muerto y 
tan Llien lo hizo que en el testimonio del 
Teniente Willard Young, que en aquellos 
momentos descendió sobre la plaza, se ha- 
ce mención del «cadáver del paracaidistá 
pendiente del campanario». Steele perma- 
neció en esta posición más de dos horas, 
no recibiendo otra herida que un balazo en 
un pie, a pesar de que los alemanes para- 
petados en el campanario tiraban sin cé- 
sar contra los asaltantes. Finalmente fué 
- descolgado por los alemanes y hecho pri- 
sionero. 

Igualmente pueden citarse otras expe- 
riencias personales, como la del cabo Louis 
Merlano, que fué el segundo en saltar de 
un grupo de trece paracaidistas, transpor: 
tados en el mismo avión. Merlano cayó en 
una playa, al borde del mar, precisamente 

¿ delante de un gran poste indicador; en el 
que podía leerse «¡Achtung'Minen!». 
Mientras 'se desembarazaba del atalaje pu- 
do oír en la oscuridad algunos gritos que 
venian del mar. Merlano supo más tarde 
que estos, gritos fueron dados por sus on- 
ce compañeros, caídos al agua” y que se 
ahogaron en pocos minutos abrumados 
por el peso del equipo que transportaban. 
Despreciando las minas, Merlano se apré= 
suró a abandonar la playa y cruzó una zo- 
na de alambradas, alcanzando la protec- 
ción de un muro de piedra. En este mo- 
mento escuchó un alarido de dolor.- Al vol- 
verse, pudo contemplar, sobre un seto que. 
acababa de abandonar, la silueta de un pa- 
racaidista americano alcanzado de: lleno 
por un lanzallamas enemigo; Petrificado, 
se acurrucó.contra el muro, al mismo tiem-: 
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po que oía los gritos de los soldados ale- 
manes y el tableteo de una ametralladora: 
Merlano se encontraba en el centro.de una 
zona fortificada y rodeado de alemanes 
por todas partes. Dispuesto a vender cara 
su vida, quiso antes cumplir con su obli- 
gación y sacando de un bolsillo un peque- 
ño manual que contenía las consignas y el 
santo y seña para los tres días siguientes, 
lo desgarró y lo comió página á página. 

Otros muchos testimonios dan a las pá- 
ginas de «El día más largo» el calor, la 
sinceridad y la emoción de lo verdadera- 
mente auténtico. "No es posible olvidar el 
relato de aquel capellán que cae sobre una 
ciénaga, en cuyo fondo fangoso está'a pun- 
to de ahogarse y que, salvado milagrosa- 
mente por su paracaídas, que lo arrastra 
fuera del cieno, vuelve pocos minutos des- 
pués, en medio de las tinieblas de la no- 
che, a sumergirse y bucear en el fango pa- 
ra recobrar lós objetos del culto perdidos 
en la caída. Ni silenciar lo ocurrido a aquel 
paracaidista que cayó sobre un grupo de 
Generales'alemanes, o lo que cuenta aquel 
otro, que en su caida atravesó la crista- 
lera de un invernadero, posándose en un 
lecho florido, en medio de un estrépito in- 
fernal de cristales rotos. Y el que, en la 
oscuridad de los campos, confundió a una 
vaca normanda con un soldado enemigo: 
ni, finalmente, el episodió de aquella patru- 
lla paracaidista que al tropezar, en medio 
de la noche; con un «pelotón “alemán que 
venía en sentido contrario, se'cruza con el 
mismo a paso ligero, sin que, por acuerdo 
tácito y simultáneo, partiera de ninguno 
dé los dos grupos el menor signo de hosti- 
lidad. 

“En aquellas primeras horas del día «D» 
cada hombre, abandonado a sus propias 
fuerzas en medio de las tinieblas, debió 
pensar más de una vez en las palabras que 
les dirigió el General Gavin poco antes de 
subir a lós aviones: «Cuando saltéis sobre 
Normandía, vuestra _Úúnica ayuda será 
Dios.» 

El día. 

Nunca se vió un amanecer semejante. 
Con las primeras luces del día una inmen- 
sa flota, majestuosa; grandiosa y amena- 
zadora, se desplegaba ante las cinco playas 
de desembarco, El mar erá un hormiguero 
de: buques de todas clases y' los pabellones 
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de guerra ondeaban al viento de un extre- 
mo a otro del horizonte, desde la playa 
«Utah», en la peninsula de Contentin, a 
la playa «Sword», en la desembocadura del 
Orne. Los monstruosos acorazados, los 


cruceros amenazantes, los esbeltos destro- 
yers, se destacaban sobre el cielo. Detrás 
de ellos venían los grandes buques de man- 
do, erizados de antenas, después los trans- 
portes, los navíos de desembarco abarro- 
tados de hombres y material. Enjambres 





de barcazas se movían sobre las olas trans- 
portando los soldados que primeramente 
habrían de poner: pie sobre la: playa. Mu- 
chos de-ellos llevaban varios días embar- 
cados -y su estado fisico era lamentable. 
Su equipo era tan pesado que apenas po- 
dían moverse. Algunos pensaban que si en 
aquellas condiciones lograban poner el pie 
en la playa, la: mitad dela batalla. estaba 
ganada. 0 se 
Cuando. llegó a tierra aquella tropa ago- 
tada y “maltrecha, formaban 'el conjunto 
menos brillanté y glorioso que nos poda- 
mos imaginar. En algunos sectores las des- 
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gracias y.los desastres se acumularon con 
verdadera saña. Las corrientes y la mala 
visibilidad hicieron que muchas embarca- 
ciones no abordaran los lugares previstos 
para el asalto, sino a los asignados a otras 
unidades. Algunos grupos se encontraron 
clavados al suelo, aislados, en un terreno 
desconocido y muchas veces sin oficiales, 
ni medios de comunicación. Los equipos 
de demolición que habían de abrir y lim- 
piar de minas y obstáculos los caminos de 





] 








penetración de las tropas llegaron no so- 
lámiente dispersos, sino que, además, des- 
embarcaron con retraso. En alguna playa, 
en lugar de abrir los dieciséis pasos pre- 
vistos, sólo se despejaron cinco. La infan- 
tería 'asaltante se mezcló corilos equipos 
de demolición y la confusión más espan- 
tosa se apoderó de todos. Las lanchas de 
desembarco chocaban con las minas y sal- 
taban pulverizadas, con todos sus 'ocupan- 
tes. En la playa «Omaha» tuvo lugar un 
verdadero desastre. El plan preveía que 
sesenta y cuatro carros anfibios apoyarían 
a las fuerzas de asalto. Los carros serían 
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lanzados al agua a dos o tres millas de la 
costa, a la que llegarían por sus propios 
medios. Las chalanas que los transporta- 
ban alcanzaron sus posiciones y los carros 
fueron lanzados al mar. Los extraños ve- 
hículos, mantenidos por grandes flotado- 
res de tela impermeable, iniciaron su avan- 
ce, pero los golpes de las olas desgarraron 
los flotadores, anegando los Mototes: Uno 
tras otro, veintisiete carros se fueron al 
fondo. Algunos tripulantes salieron como 
pudieron y se arrojaron al agua, pero otros 
muchos se hundieron en sus ataúdes de 
acero. 

Los hombres que desembarcaron en las 
oleadas de asalto siguientes se encontra- 
- ron dentro del más tremendo caos. Sin 
poder avanzar a causa del fuego enemi- 
go, al que se imaginaban aniquilado por 
las baterías navales y la aviación, procu- 
raban protegerse detrás de los obstácu- 
los y los cadáveres que cubrían las playas. 
Desorientados por.los errores de navega- 
ción y sin saber qué hacer ante la ausen- 
cia de embudos de proyectiles en los que 
pensaban guarecerse, aterrados por el es- 
pectáculo de devastación y muerte que les 
rodeaba, los soldados quedaban como pe- 
trificados al borde del agua, presos de la 
más extraña abulia. Muchos se dijeron que 
todo estaba perdido. El Sargento Mac 
Clintock, del 741 Batallón de Carros, en- 
contró un soldado sentado a la orilla del 
mar insconsciente a las ráfagas de ametra- 
lladoras que barrían la playa. «Sentado en 
la arena arrojaba piedras al agua, mien- 
tras lloraba silenciosamente», dice en su 
relato, 

Cabe preguntarse cómo, en las condicio- 
nes que hemos reseñado; el conjunto de la 

operación pudo seguir su curso y alcanzar 
el:éxito deseado, pues, aun- ' cuarido. sobre 
lo.que.debemos entender por éxito,-habría 
múcho- que decir, es indudable qué los''ob- 
jetivós señalados fueron cubiertos por las 
fuerzas asaltantes en un plazo: -más.o me- 
nos largo. Esto fué así, en primer“lugar, 
porque “a desigualdad de medios. enfren- 
tados superó cualquier. deficiencia. Luego 
hay que contar con que la iniciativa, el co- 
raje y las dotes de improvisación'de los 
atacantes supieron, en última instancia, do- 
miñar el caos y la-confusión iniciáles. Fi- 
nalmente, los errores del enemito, tanto 
más irreparables cuanto que su inferiori- 
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dad en medios militares, como ya hemos 
dicho, era bien evidente. 


Esta inferioridad seria el factor domi- 
nante a lo largo de toda la operación. En 
primer lugar, las playas de desembarco, en 
la baja Normandía, al Este de la penínsu- 
la de Cotentin, se extendían a lo largo de 
unos cincuenta kilómetros de costa baja y 
arenosa, constituyendo un sector que, por 
su alejamiento' de la costa inglesa, no se 
consideró muy apto para el “asalto, que 
siempre se supuso más proballe en las 
costas del Paso de Calais. En su conse- 
cuencia, estas playas no fueron adecuada- 
mente fortificadas. Aparte de esto, la de- 
fensa de estas pobres fortificaciones fué 
confiada a escasas fuerzas, con una más 
escasa aún moral de combate. En los cin- 
cuenta kilómetros de costa—hoy se salbe— 
no habia más que una teórica división, que.,' 
en realidad, era poco más que un regimien- 
to reforzado, compuesta, en su mayor par- 
te, por «voluntarios» rusos, polacos y che-. 
cos. Por si esto fuera poco, las reservas 
más efectivas, constituidas por las divisio- 
nes blindadas, cuya intervención pudo de- 
cidir el resultado de la lucha, no pudieron 
prestar su colaboración por estar reser-. 
LS su empleo al Mando Supremo de' 
las Fuerzas Armadas alemanas y no po- 
der disponer de ellas ni Rommel, en el 
casó de encontrarse en su Cuartel Gene-' 


ral, ni el mismo, Mariscal Rumdstedt, Te- 
“fé de todas las fuerzas defensoras del “Mu- 
“ro Atlántico”. 


La situación en el aire, aún cuando pa- 
rezca difícil, era más desigual' todavía.. 
Ya hemos dicho que de los 160 aviones 
alemanes disponibles el 4 de junio, :124| 
abandonaron la zona costera, dirigiéndo-: 
se a “terteños desde" los “que'su iñterveit 
ción no era posible en Normandía. Lo an- 
terior no quiere decir“ “que el día 6 se con- 
tara sobre las playas. -dee* "desembarco con 
la cooperación: de “36: Aviones. ¿La realidad 
fué' mucho, más precaria "para 'el* mando 
alemán, * pues frente: a' las diez mil: sali: 
das “realizadas al'día” «D» :por' “los *avio- 
nes “aliados 'sohré: la zona. del" desembar: 
cn, los" 'alemáires sólo" pudieron hacer, tin 
número que oscila (según: la fuenté de i in- 
formación que se consulte) de dos“a diez 
salidás. * Es* decir, £ que “auri :en €l “caso 


más favorable: para lós .¿lemanes lós áliá: 


dos' tuviéron en. “elvaire, fuerzas mil wél 
ces' superióres;: Lo más probable, según 
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afirma el autor de «El día más largos; 
después de consultar los diarios de ope- 
raciones de las unidades aéreas alemanas, 
es que el día“«D» tan sólo dos' aviones 
alemanes hayan actuado sobre la zona 
de desembarco para intentar oponerse a 
los cuatro mil aviones aliados comprome- 
tidos en la acción. 

Estos aviones fueron dos F.W-190, tri- 
pulados por el Coronel Priller y el Sar- 
gento Wodarczyk, que despegaron a las 
ocho de la mañana del día «D» de un aé- 
ródromo en las cercanías de Lille. Ellos 
eran todo lo que quedaba disponible de 
“la escuadra que dos días antes había si- 
do trasladada a los aeródromos de Metz, 
Reims y el mediodía de Francia y eran 
también todo lo que el Mando de la Avia- 
¿ción germana podía enviar a la región cos- 
tera. 

Priller (un veterano con 96 victorias en 
el aire), seguido por el Sargento Wodarc- 

- zyk, se dirigió a la costa volando sobre una 
¡capa de nubes. Cuándo, después de un pi- 
'cado, pudo contemplar las playas, un fan- 
,tástico espectáculo se ofreció ante su vis- 
ta. Cientos de buques de todas las clases 
y tamaños parecían cubrir el Canal de la 
'* Mancha en toda su extensión. Largas co- 
“lumnas de embarcaciones transportaban 
a las tropas hasta la orilla. Las playas es- 
taban abarrotadas de soldados, carros y 
material de todas clases. Era un poco me- 
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nos de las nueve de la. mañana y Priller 
subió de nuevo al abrigo de las nubes para 
reflexionar. Había tantos buques de gue- 
rra, aviones y material que Priller pensó 
que sería derribado de un momento a otro. 

Ya no había por qué mantener en silen- 
cio la radio. Casi alegre, Priller cogió el 
micrófono y gritó: ¡Vaya cuadro! ¡Wo- 
darczyk, vamos allá y buena suerte! Pica- 
ron hacia las playas a unos 600 por ho- 
ra, bajando hasta 20 metros de altura. Sin. 
molestarse en apuntar, Priller oprimió el' 
disparador y sintió el crepitar de sus ame- 
tralladoras. Casi a la altura de las cabezas 
de los soldados, vió cómo éstos le mira-; 
ban estupefactos. Todos los cañones anti-; 
aéreos de la flota abrieron fuego contra: 
los aviones, pero los. dos cazas pasaron a; 


través de los proyectiles y virando hacia 


la costa se perdieron entre las nubes. Con 
aquella fugacisima intervención, la Fuerza : 
Aérea alemana había agotado todas sus 
posibilidades para el día «D». 
$ ok ak 

Cuando Rommel, avisado urgentemen- 
te, llegó a su Cuartel General, era cast la 
medianoche del 6 de junio. Había pasado 
el día «D» en la carretera, intentando lle- 
gar lo antes posible a la Roche-Guyon pa- 
ra ponerse al frente de sus tropas. El «día 
más largo» estaba a punto de terminar y 
al Tercer Reich le quedaba un año escaso 
de vida. 
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SIGNIFICACION ESTRATEGICA 


DE LA 


DEFENSA CIVIL 


Por ELIAS LUIS MARTINEZ PESQUERA 


1.—Introducción. 


L, tecnología nuclear ha avanzado hasta 
un punto que permite producir armas de una 
potencia explosiva deseada. Las armas ter- 
monucleares no tienen un límite superior de 
potencia. Se puede, por tanto, atacar cada 
objetivo con el arma del tamaño apropiado 
para su destrucción. 

Nuestro planeta no puede persistir en sus 


caminos actuales. Puede existir una guerra, 
como resultado de la cual todos o casí todos 


Teniente Coronel de Aviación, 


sus habitantes perecerán. El ensanche de la 
potencia, sin la prudencia, resulta completa- 
mente aterrador. 


Hasta qué punto sería completa esa devas- 
tación, es una cuestión de controversia, Al- 
gunos optimistas sostienen que no sucumbi- 
ría más de un 30 por 100 del género huma- 
no, y contemplan con ecuanimidad esa pér- 
dida. 

Los desastres que pueden esperarse de una 
guerra nuclear aumentan a cada año que 


476 


Número 247 - Junio 1961 


pasa. Y, “aunque ahora nos' parezcan muy te- 
rribles las bombas H, hubo un tiempo, hace 
sólo quince años, en' que temblábamos ante 
las bombas A: E 


Antes. de que transcurra mucho tiempo, si 
no se cambia de política, volveremos la vista 
a los días felices y tranquilos de las bom- 
bas H: y nos asombraremos de cómo pudo 
nadie temer unas armas tan insignificantes, 


Por muchos siglos, la leyenda de Pro- 


meteo, quien quiso robar el secreto del fuego 


a los, dioses y que fué castigado a permane- 
cer el resto de su vida encadenado a una 
roca, ha sido el símbolo del castigo a la ám- 
bición presuntuosa. La Humanidad no com- 
prendió que la péna infligida a Prometeo 
fué un acto de clemencia de los dioses. Nues- 
tra generación ha conseguido robar el fuego 
. sagrado y se ve condenada a vivir bajo “el 
horror de su proeza. 


11.—Necesidad de una defensa civil. 


La lucha entre el proyectil y la coraza es 
eterna. La coraza nunca pretendió detener 
todos los proyectiles. La protección total ha 
llegado a ser una imposibilidad, a todas luces 
evidente, en la época dela bomba termonu- 
clear. Sin-embargo, la coraza proporciona 
una protección parcial y su utilidad sigue 
siendo inmensa. 


- La aplicación del principio de la protec- 
ción parcial es bien conocida en la Marima: 
En un combate naval ninguna coraza detie- 
ne todos los proyectiles. El barco, por tanto, 
ha sido compartimentado y provisto de ins- 
talaciones de bombeo y de lucha contra in- 
cendios, de forma que los provectiles que 
atraviesen su blindaje no lo hundan, por lo 
menos antes de que el propio barco, gracias 
a su artillería o a sus torpedos, envíe a pique 
al adversario. 


En el combate librado en el aire ocurre 
exactamente lo mismo. La defensa activa 
representa el papel de coraza. Los sistemas 
de defensa civil, que únicamente la alerta 
puede poner en funcionamiento, representan 
el papel de compartimentación : trata de con- 
seguir la mínima vulnerabilidad. Por último, 
las fuerzas de contraataque, los bombarderos 
atómicos, hacen las veces de la artillería o de 
los torpedos. También en este caso se tra- 
tará de “no ser el primero en morir”. 
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Contra lo qué pudiera creerse, cuanto ma- 
yor es el peligro, mayor debe ser el esfuerzo 
realizado para proveer a la protección nece- 
saria. Es falso y no «es honrado afirmar que 

“no cabe defensa alguna”. / 


“Los medios de defensa siempre lá sido 
los mismos, además de la represalia : el ale- 
jamiento; la'dispersión y la protección. 

El trinomio es eterno y válido tanto para 
la bomba termonuclear como era válido! para: 
el proyectil del 75. Claro es que, con el au- 
mento de los-alcances, el alejamiento (el fac- 
tor distancia) pierde cada vez más valor 
como medida defensiva. —.' 


Cierto también que la Huvia radiactiva, 
que permite contaminar, con' la -ayuda del. 
viento, zonas de varios centenates de kiló- 
metros de longitud por unos cincuenta kiló- 
metros de anchura, hace que la dispersión, 
en la que algunos todavía siguen viendo una 
especie de panacea, se nos aparece como una 
medida defensiva bien débil. 


Las bombas nucleares actúan mediante el 
efecto térmico, el efecto radiactivo (la acción 
de los rayos gamma y de los neutrones) y, 
finalmente, por el efecto de la: qnda ex- 
plosiva, 


Frente a todas estas manifestaciones, la 
mejor defensa sigue siendo, indiscutiblemen- 
te, en campo abierto, una buena trinchera 
que proteja con eficacia contra el relámpa- 
go inicial y las radiaciones, ask como, con 
relativa eficacia, contra el efecto de la onda 
explosiva, y si se habita en una ciudad, un 
buen sótano con varias salidas. 


Además, y por encima de todo, se precisa 
la alerta, una alerta que, en la medida de lo 
posible, permita una evacuación parcial. 


Según datos dados a conocer por «el Go- 
bierno de la República Federal Alemana: 
una ciudad de 1.020.000 habitantes, atacada 
con una bomba 100 X (siendo X la bomba 
del tipo de la utilizada en Hiroshima), ten- 
drá aproximadamente: 


— Sin refugio, sin alerta y sin evacua- 


ción : 
430.000 muertos, 260.000 heridos; in- 
demnes, 330.000. 
— Con refugios, con alerta sin evacua- 
ción : 
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110.000 muertos, (180. 000 heridos; 
demnes, 730,000. 


— Con refugios, con alerta y con evacua- 
ción parcial : 


20.000 muertos, 70.000 heridos; 
nes, 930. 000. 


Estas cifras no necesitan: comentario Al 
guno y jústificarían por sí solas la creación * 


de una defensa civil. 


e DITON ot E Es 





el As defensa civil e en la ci 





E 
menor viinerabilidad puede originar serios 
cambios «en-la, estrategia. .. . 


- ¿Porqué; entonces, el olvido de la defensa” 


civil? “e 
Ha sido Ella por “haber dado. prefe" 


rencia a las medidas activás sobre las pási-" 


vas; a terier predilección por. la ofensiva. so-, 
bre la defensiva, 


Pocos «conceptos son más difíciles de acep- 


tar que el concepto de que el estallido dé una 
guerra, total púeda ser determinado no «sólo 
por el poder ofensivo, sino por la' relativa 
vulnerabilidad de los contendientes. 


+ La defensa civil tiene" la ventaja de que 
es relativamente ¡ inmune alos avances por 
parte de'la ofensiva. Una mejora. en la've- 
locidad ” o alcance de los aviones e ingenios 
altera' su relación con respecto a la defensa: 
activa, “lo cúal mejora las 'oportunidades dé 
supervivencia de estos medios, pero no afec- 
ta a su habilidad para' "destruir el objetivo 
si llega a alcanzarlo. +: Eds 


ll barrio industrial de Tokio, a orillas del 
io Sumida, destruído por la aviación amcri- 
ana mediante dd empleo de bombas clásicas. 
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- La dispersión-es una especie de seguro, 
aun después de que el presente sistema de 
defensa aérea haya quedado anticuado. Los 
refugios profundos ofrecerían una medida 
de protección, aun luego de que los proyec- 
tiles balísticos hayan reemplazado a los bom- 
barderos tripulados. 


En el estado presente de la defensa il 
un ataque con armas de gran potencia sería 
devastador. Intentar evacuar una ciudad co- 
mo. Nueva York taponaría todas las arterias 
de tráfico e impediría toda ayuda efectiva. 
La ausencia de refugios ocasionaría bajas. 
enormes debido a los efectos térmicos y a la 
onda, explosiva, Un intento para huir de las 
zonas afectadas por la lluvia radiactiva, du- 
rante'los dos primeros días de máxima ra- 
diación expondría a los individuos a grandes 
dosis -de radiactividad. La ausencia de un 
estudiado sistema de comunicaciones: pondría 
a la población a merced de los rumores e im- 
posibilitaría cualquier esfuerzo dirigido a 
aliviar los sufrimientos. 


a 
-TV. —La preparación pación de la 


_ población. 
¿e 
PLD 
"El impacto psicológico" de un “súbito ata- 
que” termonuclear contra una población no 


Preparada será aún más pernicioso. ' 


Dado que los efectos físicos de una gue- 
rra total librada con armas modernas résul- 
tará devastador, los'individuos tendrán que 
hacer frente al colapso de todos los objetos 
rhateriales que ellos han asociado con el curso 
ordenado de la vida. Hasta cierto punto, sus 
reacciones dependerán del grado de prepa- 

ración psicológica que havan recibido: 


. Una guerra termonuclear que se. extienda 
sobre una población no preparada psicológi- 
camente puede conducir a la pérdida de la 
fe en la sociedad y en el Gobierno. Tal desas- 
tre, si ha sido previsto y se está preparado 
contra él, puede servir para demostrar el va- 
lor de' las relaciones sociales, 


A. pesar de esta preparación psicológica, 
el efecto sobre la sociedad de una catástrofe 


en la escala de un ataque nuclear no debe 


ser menospreciado. La Historia sugiere 'que 
el sufrimiento, si presiona. más de cierto pun- 
to, inevitáblemente conduce a transformacio- 
nes políticas y sociales. 
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A dla sociedad se la puede.- exigir 'ciertó 
grado de sacrificio; pero un sufrimiento 'ex: 
cesivo tiende a desgarrar la estructura social, 
Por muy justa que una guerra parezca .en 
sus comienzos, puede ser imputada, retros- 
pectivamente, a una dirección inadecuada, si 
se piensa que las pérdidas que ocasiona son 
exorbitantes. 


Dentro de sus limites; la defensa civil pue-i 


de contribuir a la: cohesión de la sociedad en 
la fase del “shock masivo”. Aun cuando ella 
no puede evitar los efectos traumáticos de 
vasta destrucción física, su funcionamiento 
eficiente puede significar la diferencia entre 
la supervivencia de la Seda y su colapso. 


V.—La disuasión y y la defensa iS hi 


Si la disuasión no asegura la paz, la de 
fensa contra un ataque nuclear puede ahorrár 
vidas y mejorar la posibilidad de una nación 
de sobrevivir a un ataque. Sin embargo, hay 
una condición. bajo la.cual el esfuerzo ofen- 
sivo adquiere su máximo valor: La imprac- 
ticabilidad presente de montar una defensa 


aérea eficaz, dado que la defensa no es físi- 


camente posible. 


En la segunda guerra mundial, un 10 
por 100 de pérdidas se consideraba inacep- 
table. Empleando armas convencionales, el 
coste de producción del avión y del entrena- 
miento de la tripulación eran tan grandes, 
en relación al daño que podía ser infligido 
en un solo vuelo, que a menos que un avión 
pudiera efectuar varias misiones, sobre un 
promedio estadístico, antes de que fuera de- 
rribado, el bombardeo estratégico resultaba 
una operación costosísima. 


Pero si un avión puede transportar un 

arma capaz de destruir una ciudad, el sis- 
tema de defensa se verá sujeto a mayores 
exigencias. Para que adquiera un valor sig- 
nificativo, deberá poderse mantener la ofen- 
siva enemiga a un nivel que proteja la estruc- 
tura social de la destrucción. ] 
- Contra una fuerza aérea estratégica ar- 
mada con bombas termonucleares, pérdidas 
de hasta un 90 por 100, infligidas a las fuer- 
zas atacantes, no' pueden: evitar una destruc- 
ción catastrófica. 


Aunque ningún: “sistema de defensa previ- 





Hiroshima después del ataque ica Pue- 
de observarse que- la estructura metálica de 
los edificios resistió al poder destructor de 

las nNUCVas armas. 


sible sea capaz, hoy en día, de evitar una 
grán devastación, su sola existencia impone 
al enemigo: un. esfuerzo adicional. Ello le 
obliga a dedicar más recursos a sus fuerzas 
de ataque: ofensivas sin aumentar con esto 
su. impacto estratégico. Como no puede.co- 
nocer, con seguridad, la efectividad de la 
defensa hasta que no la pruebe, deberá to- 
mar un margen de error más amplio que en 
el caso de un ataque sin oposición. 


«La defensa civil obliga, igualmente, al 


enemigo a pagar un mayor precio, en el sen- 
tido de exigirle el empleo de mayores me- 


dios para conseguir el impacto de destruc- 
ción deseado. 


¡ Mucho puede, sin duda, hacerse para re- 
horar la defensa activa, y mucho deberá 
hacerse aunque el sistema de alerta e inter- 
ceptación sea costoso, especialmente debido 
a los rápidos cambios en la tecnología de los 
medios ofensivos y defensivos que obligan 
a desechar grandes partidas de material por 
anticuado. 


* De hecho, se está haciendo y planeando 
mucho en cuanto a la defensa activa. La 
defensa civil, por el contrario, está todavía 
eri la fase de discusión y planeamiento ca- 


sual, a la buena de Dios, a pesar de que la 


defensa civil es necesaria en una proporción 
inversa a la protección que suministra la de- 
fensa aérea activa. 


No cabe duda que la lluvia radiactiva:agra- 


va-las dificultades a que tiene que hacer fren- 


te. toda defensa civil, pero difícilmente sig- 
nificará la destrucción total.. Es posible que 
este efecto sea más controlable en un- futuro 
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próximo, lo cual 'no excluye el que se tomen: 
las medidas pertinentes para limitar sus efec- 
tos destructivos. 


A la misma conclusión se llega sobre los! 
* 1ICBM, actualmente en proceso de desarrollo, 
"y contra los cuales los sistemas conocidos; 
hoy en día, de defensa activa son ineficaces. 


Pero aun cuando no están disponibles por 
ahora, y a pesar de que permanezcan inmu-' 
nes a un contraataque, esto se traduce úni- 
camente en la imposibilidad de llevar a efec- 
to aquellas misiones de defensa civil que de- 
penden de una alerta apreciablemente antici- 
pada al ataque. 


La interceptación de los bombardeos ene- 
migos, por el presente, no asegura un fuerte 
castigo a los recursos enemigos. Es lógico 
suponer que una gran cantidad de bombar- 
deros logrará saturar todos los objetivos crí- 
ticos; por tanto, los ICBM no añaden una 
carga muy pesada a la defensa civil, a menos 
que puedan ser empleados en tal cantidad 
que permita cubrir todo el territorio enemigo. 


Según el pensamiento actual, sin embargo, 
los ICBM no son lo suficientemente baratos 
como para cubrir con explosiones termonu- 
cleares un continente, ni aún una parte sus- 
tancial de él. 


La doctrina sobre el poder aéreo, corrien- 
temente en boga, contiene una serie de mien- 
tiras O falacias. Suponen que las fuerzas de 
represalia pueden evitar-la guerra atómica y 
que no vale, por tanto, la pena de tomar me- 

- didas efectivas de defensa pasiva. - 


Desde un amplio punto de vista, tanto el 
poder aéreo ofensivo, cuanto la defensa 
aérea, son partes integrantes de una capaci- 
dad: el poder aéreo militar. 


Los estrategas de Occidente están seria- 
mente preocupados con la defensa aérea ac- 
tiva de Rusia, que afectará a la capacidad 
de arrojar bombas contra objetivos seleccio- 
nados dentro del territorio de la U. 1. S. S., 
y con la defensa aérea pasiva de Rusia, la 
cual afectará a su vulnerabilidad a las repre- 
salias. Suponen que el poder aéreo soviético 
descansa sobre varios pilares. Esto que-es 
cierto para el poder aéreo de Rusia, deberá 
también ser cierto para el de Occidente. 


Reduciendo la vulnerabilidad del país a 
las armas atómicas de un agresor, no sólo 
se salvarían vidas y bienes. Al poner al pais 
en condiciones de menor vulnerabilidad a 
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los ataques aéreos, se disminuirá la capaci- 
dad del agresor para intimidar a Occidente. 


La defensa civil incrementa las posibili- 
dades de.evitar una guerra nuclear. Si estas 
esperanzas son correctas, el fortalecimiento 
del poder defensivo puede disuadir del ata- 
que, aumentando las probabilidades de evitar 
el desastre. 


Es también posible que los ataques nuclea- 
res comiencen una guerra, pero que no la 
terminen; en estas circunstancias, una buena 
defensa civil permitirá movilizar los recur- 
sos para hacer frente a la acción residual que 
pudiera sobrevenir. No sólo debemos estar 
interesados en prevenir la guerra, si ello es 
posible, sino también de ganarla si la gue- 
rra total es provocada por el enemigo. De- 
bemos también interesarnos por la. recons- 
trucción posterior. Si la defensa contra los 
ataques aéreos puede salvar vidas y bienes, 
puede también aumentar la capacidad de re- 
cuperación. 


VI.—Conclusión. 


Una vez que el Occidente ha forjado sus 
fuerzas de represalia, se ha alcanzado el pun- 
to en el cual el poder aéreo total ganará más 
asignando mayor cantidad de recursos al 
desarrollo de medidas defensivas. Se podrá 
depositar más confianza en las fuerzas de 
represalia si estas fuerzas van asociadas con 
una capacidad de absorber el castigo, ya que 
no sólo el peligro de guerra sigue siendo una 
posibilidad, sino que la probabilidad aumen- 
ta, totalizada sobre el tiempo, v se convierte 
en una certidumbre si transcurre un tiempo 
suficiente sin que se logre encontrar alter- 
nativas, 


El mundo se enfrenta con una carrera en- 
tre la razón y la muerte. Los abogados de 
la muerte señalan que la. razón es una fuerza 
muy débil en los negocios humanos. Mien- 
tras sea este el caso, las esperanzas y los 
temores deberán permanecer equilibrados, en 
cualquier previsión que se haga del futuro. 
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EN EL EJERCITO 


Conceptos generales. 


ica función elevada, para realizarse ple- 
namente, necesita del órgano adecuado y 
puede decirse que entre órgano y función 
hay un paralelismo que, con ligeras varian- 
tes, se mantiene en el curso de la evolu- 
ción correlativa qué existe entre los mis- 
mos. La preparación del dispositivo orgá- 
nico, compuesto de factores humanos con 
elementos materiales, exige en las institu- 
ciones sociales actuales una labor continua 
e intensa para asegurar el éxito y muchos 
de los fracasos de empresas bien concebi- 
das se deben a defectos de formación del 
órgano operante. Se dan a veces hechos 
anómalos que determinan variaciones de 
esta correlación y así nos encontramos 
con hipertrofias orgánicas que no guardan 
relación con las exiguas funciones que tie- 
nen encomendadas, como vemos órganos 
insuficientes y raquíticos agotados en el 
cumplimiento de una actividad que reba- 
sa su capacidad funcional. Tanto en un 
caso como en otro se busca el medio de res- 
tablecer esta correlación entre órgano y 
función temporalmente perdida o pertur- 
bada y alcanzar un equilibrio que nunca 
podrá ser estable en la continua mutación 
de la vida humana. 


En la actualidad son innumerables las 
actividades necesarias o superfluas que tie- 
ne que atender el.hombre para satisfacer 
sus fines y propósitos: unas derivadas del 
hecho mismo de vivir y conservar la exis- 
tencia; otras conseguidas para. mantener 
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un nivel de riqueza y de cultura que reci- 
bió de las generaciones que le han prece- 
dido; nivel que indefectiblemente bajará 
en la medida en que se disminuya el coefi- 
ciente de trabajo y valor cultural con que 
consiguió elevarse antes. 


De estas actividades ocupan lugar pre- 
ferente las encaminadas a conservar la sa- 
lud y recuperarla en caso de enfermedad. 
No se escatiman medios en la lucha contra 
las enfermedades infecto-contagiosas, en 
la higiene aplicada a la urbe y al trabajo 
para alejar el espectro de la muerte que 
siempre acecha en la ciudad, en las acti- 
vidades industriales, las calamidades pú- 
blicas y en las guerras. Toda economía que- 
da sacrificada ante la necesidad de lograr 
la supervivencia, la salud y la recupera- 
ción de bajas producidas en el trabajo o el 
combate porque, en definitiva, la muerte 
prematura, la enfermedad y la invalidez 
son cargas penosas que pesan sobre la so- 
ciedad que tenga un concepto cristiano de 
la vida, 


El complicado arte de la guerra necesi- 
ta hoy de la cooperación de las ciencias 
aplicadas. La infinidad de problemas que 
plantea la actividad bélica determinan la 
verdadera profusión de órganos con que 
cuenta hoy para resolverlos. La división 
del trabajo impone la' fragmentación de la 
organización que ha de cumplirla; de aquí 
lá diversidad de Armas y Cuerpos del Ejér- 
cito, todos con. un cometido específico y 
la necesidad del múltiplo de unidades ho- 
mogéneas. ... pr 
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Hasta hace pocos años tales órganos se 
han agrupado en los dos Ejércitos de Mar 
y Tierra, que han constituído las fuerzas 
armadas de todos los países. Las armas y 
cuerpos que forman estos ejércitos han 
actuado hasta hoy de modo independien- 


te, como distinto e independiente era el 


medio en que ambos ejércitos se movían. 


No podía la medicina faltar en esta 
cooperación y el ejército necesita: de un 
servicio sanitario adecuado a la modalidad 
de la vida militar; tanto en paz como en 


guerra ha de amoldarse a las necesidades. 


impuestas por el medio y forma de actuar. 
La especialización médica siguió el mismo 
proceso de independencia que tuvieron las 
armas y cuerpos, adaptados cada uno al 
peculiar modo de acción de cada ejército. 


Al aparecer el Arma Aérea o. Ejército 
del Aire se presenta.al Cuerpo de Sanidad 
una nueva modalidad en.el medio de ac- 
tuación. El vuelo de altura y el espacial 
abren un horizonte inmenso a las investi- 
gaciones médicas para conseguir la inmu- 
nidad del organismo humano a influencias 


tan nocivas como las del vuelo en el vacío . 


a velocidades supersónicas. Medio mucho 
más distinto que pueda serlo el mar en 
relación a la tierra. La medicina aeronáu- 
tica pasa a ocupar un primer plano y es 
hoy asignatura necesaria en la formación 
médica y debe ser estudiada con prefe- 
rencia por los médicos dedicados a la ob- 
servación del personal volante. Dado el 
número de este: personal, cada día en au- 
mento, y la extensión y alcance de las zo- 
nas del vuelo que escapan hoy a todo li- 
mite, se deja sentir la necesidad de una 
forma especial de la medicina que actúe 
en los tres escalones del servicio sanita- 
rio de todo ejército. En los Cuerpos o 
Alas, en el Servicio de Evacuación y 
Transporte y en los hospitales para poder 
llenar el triple cometido del Cuerpo de Sa- 
nidad al hacer la selección del personal vo- 
lante y conservarlo y recuperarlo en su ap- 
titud para el vuelo. Elemento indispensa- 
ble para la formación de este personal mé- 
dico:es un Centro de Investigación de Me- 
dicina Aeronáutica, que sería también Cen- 
tro docente de la especialidad médica. 


Queda bosquejado con esto el Servicio 
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Sanitario del Ejército del Aire: Organis- 
mos Centrales del Cuerpo-de Sañidad: Mi- 
nisterio, Academia C;- [.M. A. y Parque. 





— - Médicos de «Bases “Aéreas o Alas de 





— Médicos de dio asparte 
y Salvamento. 


— Médicos de Clínicas Hospitalarias 
con Especialidades[Médicas. ' 


Tres escalones o piezas de un conjunto 
indivisible del que no puede faltar ninguno 
sin que se resienta la unidad funcional que 
desempeñan. Tres escalones que marcan 
la vida profesional en marcha ascendente 
del personal médico, cuya cima está en la 
investigación médico:-“aeronáutica y su 
aplicación a la clínica y a la vida del avia- 
dor. 


¿Qué caracteres deben tener estos tres 
servicios médicos?-.: : : 


Escalones sanitarios. 
Primer escalón: Médicos de Bases y Unidades 
Aéreas... 


Sobre ellos recae todo el servicio médi- 
co de Cuerpo: higiene general del acuar- 
telamiento, visita :sanitaria, vacunaciones; 
instrucción del personal volante sohre el 
uso de botiquín de avión, etc. Forma par- 
te del grupo de salvamento. Estos médi- 
cos necesitan formación :médico-aeronáu- 
tica, practicarán con frecuencia el vuelo de 
guerra para conocer el médio en que se en- 
cuentra el personal :volante y poder enjui- 
ciar con más. conocimiento sobre las re- 
acciones, adaptaciones y .compensaciones 
del organismo humano: en el vuelo de al- 
tura. Esta práctica será un valioso medio 
de hacer el reconocimiénto médico más 
eficaz y completo que: la 'simple observa- 
ción del piloto en tierra, libre ya de la in- 
fluencia producida por: el vuelo. 


Es necesario,. por: tanto, que los médi- 
cos de Bases y Unidades: Aéreas sean imé- 
dicos aeronáuticos y-sobre ellos recaiga el 
primer paso en el reconocimiento del per- 
sonal.volante, que se: continuará por es- 
peciálistas en los centros«médicos que for- 
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man el escalón superior con:el fin de deter- 
minar de modo más;preciso el estado de 
normalidad o alteración,orgánica, siempre 
con un criterio médico-aeronáutico que 
puede aceptar como adaptados y compen- 
sados algunos «déficits orgánicos que sean 
compatibles con la aptitud para el vuelo. 
Los médicos de Bases y Unidades Aéreas 
convivirán con el personal. volante, serán 
sus confidentes, y consejeros en toda mate- 
ria médica, estarán «atentos a' cualquier 
síntoma de fatiga” de vuelo y a:todo lo que 
pueda conducir : a, pérdida, de la aptitud pa- 
ra volar, para proponer. bién una cura de 
reposo o la suspensión temporal del vue- 
lo. En esta convivencia, .el médico de Uni- 
dad Aérea llena” una “misión psico-terapéu- 
tica de gran interés; Estos ¡médicos de Ba- 
ses, Unidades Aéreas, Escuelas y Acade- 
mias absorben actualmente-los dós tercios 
del escalafón del Cuerpo de Sánidad del 
Aire y su coricursó se dep de tó06 
punto pd A 





eine 


Segundo Mebcalere Evacuación. -Trangpoñs y. pal 
vamento.. a 


Ei le 

Tiene importancia “capital € en El Ejéder 
to del Aire y en la guerra actual. Mate- 
rial:empleado: ambtilancias terrestres, he- 
“licópteros y aviones de | transporte adapta- 
dós al uso de: camillas: 'La diseminación 
de las Bases Aéreas multiplica. el Servicio 
Médico en grado" Proporcional a la mis- 
ma. En esta disemiñiáición es en donde en- 
cuentra más dificultades, Ta aplicación del 
Servicio Médico, pero ño, podemos por me- 
nos de tener que amoóldarlo' a las necesi- 
dades de las Fúerzas Aéreas. La evacua- 
ción aérea resuelve” atisfacción el pro- 
blema y fomenta, además, un Servicio que 
en guerra esta llamado. a desempeñar un 
papel predominante, no sólo én el Ejérci- 
to del Aire, sino.en:la evacuación de toda 
clase de bajas. Servicio, además, exclusivo 
del Ejército del Aire por el. tipo de mate- 
rial empleado. Sabido-es que en la guerra 
de Corea la evacuación aérea fué casi ex- 
clusivamente empleada entre Corea y Ja- 
pón y Japón y la metrópoli y ha continua- 
do utilizándose en acciones bélicas poste- 





riores. Gracias a la, rapidez y comodidad * 


de este medio de evacuación sería factible 
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concentrar en los hospitales y'enfermerías 
del Ejército del Aire todas las bajas habi- 
dás en las Unidades Aéreas, El emplaza- 
miento de hospitales y enfermerías esta- 


rá cercano a'un aeródromo principal o se- 
c¿undario y con buena comunicación con el 
núcleo urbano ' para atender también al 


Servicio de Consultas. 


Ligado al. Servicio de Evacuación está 
el de “Salvamento. Es de gran valor por los 
'servicios que presta; de él forma parte un 
médico para la cura de urgencia y poner 

alos necesitados en estado de ser trans- 
portados. ¿ae : , 


Tercer escalón: Hospitalización. , 
¡ Enlas Unidades Aéreas la labor del mé- 
dico. aunque sea importante, es incomple- 
ta. El problema sanitario en muchas oca- 
sióntes no queda resuelto y necesita del es- 
calón superior—del hospital —para conti- 
nuar los tratamientos con más medios'de 
diagnóstico. y terapéuticos. En él se'co | 
pleta con más eficacia la labor aL 
por el médico de unidad. En él cumple el 


Cuerpo. Médico su cometido más' propio: 


es la razón de ser de un Cuerpo: de Sa- 
nidad. : 


.Suprimirlo, es mutilar, decapitar el. Ser- 
vicio Sanitario. El médico quedaría trun- 
cado en su formación profesional, que se 
consigue en la cabecera de la cama del en- 
fermo; perdería estímulo para el Servicio 
al condenársele al rutinario y poco éficaz 
Servicio Médico de Base o Unidad por lo 
limitado de los recursos isaeenOs y de 
diagnóstico: 


Privar de hospitales al Ejército del Aire 
es desligarse del personal hospitalizado, 
reducir la eficacia de la visita de hospital, 
de los reconocimientos médicos, licencias, 
etcétera. El Capitán de Compañía pierde 
casi el contacto directo con su tropa hos- 
pitalizada, se carece de la influencia del 
espíritu de Cuerpo, que tanto sostiene la 
moral de la tropa. Separar los dos escalo- 
nes, hacerlos de distintos Ejércitos, no ha- 
ce más que producir confusión en el Ser- 
vicio, sin ventaja alguna para el enfermo, 
que es lo- que más tiene que Besar en el 
ánimo del Mando: : ! 
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Al suprimir este escalón en el Servicio 
de:Sanidad se:excluye-al Ejército del Ai- 
re de la coordinación y cooperación sani- 
taria en tiempo. de Guerra, y todo el Servi- 


cio pasaría a la Sanidad de los otros Ejér- 
citos y a la Sanidad Nacional. 


¿Qué motivo se puede alegar para la su- 
presión del Hospital en el Ejército del Ai- 
re? ¿Por qué este Ejército confía la recú- 
peración de sus efectivos al Servicio Sani- 
tario de otro «Ejército? Solamente se cita 
uno: la economía. No es económico du- 
plicar un escalón que ya existe en los otros 
Ejércitos. ¿Pero cómo beneficia esta eco- 
nomía? Si. el carecer de hospitales.es un 
beneficio económico para el Ejército del 
Aire. podría aumentarse este, beneficio su- 
primiendo todo el Servicio Sanitario y no 
sólo éste, sino otros Servicios que tengan 
características semejantes. Si se considera 
necesario el “Servicio Sanitario hay.que im- 
plantarlo integramente. en- sus, distintos 
escalones. ' 


“Lo económico hay que mirarlo en rela: 


ciów con lo superfluo y ló necesario. Su- 
primir lo superfluo es económico. Lo ne- 
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cesario hay qué atenderló con un criterió 
económico, o seá'cón lá justa y adecuada 
aplicación de'los'miediós: Lo necesario se 
puede ejecutar:con medios lujosos o'esca- 
timando lá calidad y cantidad de estos me- 
dios hasta: el límite que: ¡ponga en peligro 
la obra 'cón' lo qué la: economía podría re- 


sultar catastróficas cod 


Aunque, el Servicio, e Sanidad sea re- 
lativamente caro, es sin:duda lo menos cos- 
toso del Ejército, del ¡Aire, lo más fácil 
de conseguir, pues sus necesidades están 
en gran parte dentro del marco nacional: 
Si no se le puede' atender con el lujo y 
abundancia. que se despliega en otras Ins- 
tituciones Sanitarias, que se la dote al me- 
nos con lo necesario para la comodidad y 
el bienestar del soldado. 


El motivo económico no puede ser una 
causa para suprimir, sino un medio de 
atender a esta necesidad. Al suprimir el 
hospital no suprimimos; sino que eludimos 
un deber con el paciente, nos aligeramos de 
una carga que nos incumbe y la locas 
sobre otros Ejércitos, ya agobiados con 
las suyas proptas.: 


¿Es acaso una economía para el Es- 
tado? 


Un hospital se..considera económico 
cuando cuenta con un mínimo de cien ca- 
mas ocupadas. Cuando se sobrepasa has- 
tante este número hay que aumentar pro- 
porcionalmente los Servicios Administra- 
tivos y el personal sanitario auxiliar, que 
quedarían -sobrecargados si al aumentar 
los enfermos quedara fija la plantilla de los 
mismos. Hasta el número citado se pue- 
de atender un hospital con una plantilla 
minima, que tiene absorbida su capacidad 
de trabajo en la jornada diaria, teniendo 
en cuenta, además, el Servicio de Consul- 
tas, más numerosas cada día. 


En la actualidad, las personas que tie- 
nen derecho a hospitalización en el Ejér- 
cito del Aire: Jefes, Oficiales, Suboficiales, 
tropa, familiares y personal civil del Ejér- 
cito del Aire, incrementados legalmente 
por el personal acogido al Seguro de En- 
fermedad, autoriza a perisar que serían ne- 
cesarias de 500 a 600 camas para las aten- 
ciones en hospitales o enfermerías. Con 
tres hospitales, uno en el Norte, otro en el 
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Centro y otro en el Sur y enfermerías en 
las Bases que las justificaran, quedaria 
atendido este Servicio. El que en Zarago- 
za, Madrid o Sevilla hubiera un hospital 
más no parece incongruente, pues el Ejér- 
cito de Tierra tieñie.dos hospitales en Ma- 
drid, y si por cualquier motivo :se:áaumen- 
tara.la hospitalización, se montarían nué- 
vos hóspitales;: como sucede en tiempos de 
guerra'o de calamidades públicas. : Hay que 
abandonar la idea'-dñtigia de cóicentrar 
todos los pacientes, en un "solo: hospital; 
cuando es excesivo “el número de enfer- 
mos:es preferible la: clasificación y especia- 
lización de los hospitales mejor que crear 
una ciudad hospitalaria, que en tiempo de 
guerra resultaría arriesgado y peligroso. 


La existencia de servicios sanitarios in- 
dependientes en los Ejércitos no presupo- 
ne falta de cooperación y coordinación en 
los mismos; al contrario, es muy necesa- 
ria esa cooperación y debe permitirse, co- 
mo hasta ahora, que-el Oficial o clase opte 
por el Servicio Sanitario que más le agra- 
de o le convenga. Este.poder de elección 
se da sobre todo en el Servicio de Consul- 
tas, que no tiene efecto administrativo al- 
guno. Deben quedar unificadas las normas 
sobre la documentación, clasificación y, en 
general, todas las de tipo administrativo. 
Como también deben ser comunes ciertos 
servicios especiales, tales como los de Ci- 
rugía Nerviosa, Cardiopulmonar, Transfu- 
siones Sanguíneas, Instituto de Higiene y 

algunos más. 


No se puede hablar de Servicio Sanita- 
rio de un Ejército sino están en acción 
los tres escalones que se:acaban de men- 
cionar y, sobre todo, si.falta el hospital, 
que es el esencial del Servicio. A él, en de- 
finitiva, van a parar los pacientes al darles 
la bája en las Unidades Aéreas y condu- 
cidos a la clínica por cualquier medio de 
transporte. Renunciar al hospital supone 
suprimir las especialidades médicas que 
son esenciales al Servicio de Vuelo: ciru- 
gía, oftalmología, otorrinolaringología, di- 
gestivo, etc. En todos estos 'aspectos hay 
que atender al personal de vuelo tanto en 
paz como en guerra, que, si la acción de 
los sentidos, es esencial para el vuelo; no 
lo es menos el régimen alimenticio y la 
medicación neurotropa, de uso hoy tan fre- 
cuente en el personal de vuelo.. 
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La investigación médico-aeronáutica y el 
reconocimiento del personal volante en el 
"C.I. M. A. 


El C. I, M, A. (Centro de Investigación 
de Medicina -Aeronáutica) -es el- Organo 
superior de-esta rama de'-la: Mediciña. Su 
acción es múltiple: investigaciones médi- 
co- -aeronáuticas y función docente. 


La. investigación, para.llevarla. a . cabo, 
necesita material muy costoso y personal 
ton vocación y aptitud para dedicarle .to- 
da la atención que requiere. En el C. L 
M. A. se ponen en práctica los métodos y 
técnicas que están en vigor en centros si- 
milares. Se estudian en él las condiciones 
del vuelo de guerra desde-el punto de vista 


fisiopatológico, equipo de vuelo y alimen- 





tación del piloto y todo lo referente a éste 
respecto en el vuelo estratosférico y sur 
persónico. Mantiene relación con el perso- 
nal volante. Resuelve en último término'el 
reconocimiento médico de este personal. 
Se abre un campo ilimitado a la actividad 
médica por medio de este Centro, que'se 
considera indispensable para la observa- 
ción del personal de vuelo. En él la Me- 
dicina Aeronáutica se especializa en cada 
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órgano o aparato que intervenga de modo 
directo en el vuelo de guerra: respirato- 
rio, cardiovascular, ojos, oídos, nervioso, 
nutrición, etc. 


Tendrá función docente en la Academia 
y en cursos de la especialidad. 


Reconocimiento médico del personal vo- 
'ante.—Todo el personal que ha de formar 
el Ejército del Aire debe ser sometido a 
reconocimiento médico y superar las con- 
diciones marcadas en los Cuadros de In- 
utilidades y el personal volante se manten- 
drá después bajo continuo control del:Ser- 
vicio Sanitario en reconocimientos perió- 
dicos o después de accidente o enfer- 
medad. 


En la aplicación del Cuadro de Inutili- 


dades se procede quizá de modo demasia- 


do simplista y objetivamente al examinar 
al aspirante a piloto. Se afirma el dicta- 
men médico rígidamente en datos cuanti- 
tativos, sin considerar los cualitativos, la 
vocación y la aptitud, no susceptibles de 
medida en el acto del reconocimiento mé- 
dico. ¡Cuántos aviadores magníficos se ha- 
brán perdido para el Ejército del Aire por 
falta de unas décimas de agudeza visual 
o no haber superado alguna prueba de 
gimnasia! No es censura del método se- 
lectivo vigente, sino señalar un hecho y 
hacer un parangón entre lo anatómico y lo 
funcional, tratando de armonizar estos dos 
factores del binomio humano, donde ha 
predominado hasta ahora tal vez el de me- 
nos valor. Debe estudiarse la forma de dar 
paso a la fuerte vocación y a la aptitud de- 
mostrada en la Academia, aunque coinci- 
da con pequeños déficits orgánicos suscep- 
tibles de corrección en el estado actual de 
la, Medicina. Esto tiene más importancia 
en los reconocimientos periódicos del per- 
sonal de vuelo con muchos años de servi- 
cio, en que estos déficits orgánicos aún 
compensados por la práctica del vuelo lo 
hacen incluir en, la calificación de «No 
Apto» por nó superar las condiciones exi- 
gidas para .el vuelo: Aunque al piloto le 
quede el recurso del Consejo Superior Ae- 
ronáutico, en éste puede decidir el dicta- 


men; médico, De aquí la necesidad del cri-: 


terio médico-aeronáutico en el personal 


médico que lleva a cabo estos reconoci-, 
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mientos y qúe por conocer por si mismos 
las condiciones del vuelo y la eficacia de 
los mecanismos compensadores en el pi- 
loto veterano puede determinar más jus- 
tamente :la medida y el valor de estos de- 
fectos orgánicos compatibles perfectamen- 
te con la aptitud para el vuelo. Este crite- 
rio médico - aeronáutico, formado en la 
Academia con el estudio de la medicina ae- 
ronáutica y la práctica del vuelo de gue- 
rra ampliado en las Unidades Aéreas con 
frecuentes vuelos y la observación y convi- 
vencia con:el personal volante lo manten- 
drá y perfeccionará en las especialidades 
médicas y lo tendrá como norma en todas 
las ocasiones que tenga que estudiar y tra- 
tar médicamente al personal de vuelo. 


Consideraciones sobre el estado actual del 
Cuerpo de Sanidad. 


El Cuerpo de Sanidad, en la forma y or- 
ganización que actualmente tiene, se en- 
grana tardíamente en la máquina militar: 
es Institución .reciente. No hace aún un 
siglo que un gran número de heridos que- 
daba abandonado a su suerte en el campo 
de batalla por falta de medios de trans- 
porte y de recursos sanitarios para comba- 
tir la. gangrena y el tétanos, complicacio- 
nes frecuentísimas de las heridas de arma 
blanca y de fuego. La falta de caminos y 
la rapidez de los movimientos de tropas, 
lo rudimentario de la logística y, sobre to- 
do, la falta de eficacia de los medios de tra- 
tamientos de que disponía la Medicina de 
la época, esterilizaban cualquier esfuerzo 
que se hubiera hecho para remediar esta 
grave necesidad. La eficiencia del Servicio 
Sanitario hia sido posible por el progreso 
científico, médico y mecánico. El descu- 


-brimiento del:cloroformo, de la vida micro- 


biana, del ferrocarril y del avión ponen a 
disposición del médico medios eficaces pa- 
ra combatir las enfermedades epidémicas 
y las: lieridas de “guerra y permite la 
concentración de: recursos sanitarios y el 
transporte de heridos que antes quedaban 
sobre el:terreno, sobre todo los del bando 
vencido, hastá:que las circunstancias per- 
mitían su traslado y curación. La asepsia, 
la anestésia, lá ambulancia-automóvil, el 
avión y el incesante progreso material en 
todos los órdenes de la vida han hecho po- 
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sible la desaparición de las epidemias y la 
recuperación de casi todos los heridos que 
llegan a los centros quirúrgicos. La rapi- 
dez de la evacuación se consigue hoy gra- 
¡cias al vehículo todo terreno y al transpor- 
"te aéreo, que reduce todo lo posible el in- 
tervalo entre la hora de la herida y la del 
tratamiento. de 


Las batallas se ganan casi siempre, por 
no decir siempre, por el mayor valor es- 
¿pecífico de las unidades combatientes. In- 


teresa mucho al Mando la conservación . 


y recuperación de efectivos difícilmente 
seleccionados e instruidos que ni se im- 
provisan ni se pueden perder sin que se 
resienta la eficiencia militar. Se conservan 
y recuperan con un servicio sanitario que 
¡actúa con rapidez y competencia. La ra- 
pidez se consigue con la evacuación aérea 
y la competencia con la buena formación 
profesional del Cuerpo Médico en hospi- 
tales y centros especiales. 


El Ejército del Aire está recién nacido 
y no ignoran los dirigentes del Servicio de 
Sanidad las dificultades que encuentra. Su 
función se deja sentir, pero el Organismo 
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que ha de realizarla se desarrollo con len- 
titud y varios de sus Órganos están aún en 
estado embrionario. 


Así como en el Ejército de Tierra todas 
las instalaciones, fábricas, cuarteles, maes- 
tranzas, hospitales, etc., se han ido cons- 
truyendo y perfeccionando en el transcur- 
so de varios decenios hasta el estado en 
que hoy se encuentran, el Ejército del Ai- 
re resolverá la formación de esa estructu- 
ra material en pocos años, puesto que es 
lógico que quiera cubrir sus necesidades 
y actuar con eficacia. 


Al Alto Mando se le plantea un proble- 
ma de prelación de objetivos que resolverá 
como determine. Si el sanitario no acu- 
cia mucho es porque lo encuentra resuelto 
con la hospitalización en el Ejército de Tie- 
rra, aunque de rechazo resulte actualmen-' 
te algo mutilado y raquítico el propio 
Cuerpo de Sanidad del Are. 


Aspiración muy legítima de todos es lo- 
grar el pleno desarrollo y llenar la fun- 
ción que le compete con la amplitud pro- 
pia de este Servicio. 
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- FESTIVAL AEREO EN SEVILLA 


Por DARIO VECINO 


Es Real Aeroclub de Sevilla ha organi- 
zado su III Festival Aéreo Internacional 
para festejar la inauguración de la prime- 
ra Escuela de Paracaidismo Deportivo de 
España, instalada por el Aeroclub sevilla- 
no. El Real Aeroclub tuvo el honor de 're- 
cibir:la visita del Jefe del Estado. 


S. E. el Jefe del Estado llegó a Tablada 
a la seis y cuarto de la tarde, acompañado 
de su esposa, varios Ministros y.persona- 
lidades de su séquito. Al descender del co- 
che, Sus Excelencias fueron saludados por 
el Ministro del Aire y por el Teniente Ge- 
neral González Gallarza, en unión de los 
cuales pasó el Generalísimo revista a una 


unidad que le rindió honores. Seguidamen- 
te, el Jefe del Estado fué saludado por 
S. E. R. el Cardenal Arzobispo de Sevi- 
lla, el Capitán General de la Región y 
otras autoridades civiles y militares, ocu- 
pando a continuación un lugar destacado 
en el campo de tiro. 


El Festival se abrió con la pasada de una 
patrulla de aviones B.21 del Ala de Bom- 
bardero Ligero núm. 25, pilotados por los 
Capitanes Del Río y Carrillo y el Teniente 
Ostos. Siguió la exhibición en vuelo de la 
avioneta Dornier Do-27, construída con 
licencia por Construcciones Aeronáuticas 
en Sevilla, y pilotada por el piloto de prue- 
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bas de dicha firma, Ernesto. La exhibición 
fué magnífica y demostró las buenas cua- 
lidades del aparato en vuelo lento, termi- 
nando en un aterrizaje con motor parado 
y hélice en bandera. 


A continuación hubo una exhibición en 
un velero acrobático Lo-100, realizada por 











el profesor señor Almagro. El velero fué 
remolcado hasta 1.000 metros de altura 
por un Do-27 del INTAET, pilotado por 
el Capitán Fernández Pérez. Después de 
vistosas maniobras acrobáticas, terminó 
con un aterrizaje de precisión a pocos me- 
tros del Generalísimo, en el límite mismo 
de la tribuna. 


El primer reactor que tomó parte en el 
Festival fué el HA-200 «Saeta», en manos 
del piloto de pruebas de la Hispano-Avia- 
ción, Pedro Santa Cruz. Se trataba de uno 
de los aviones de preserie y en su exhibi- 
ción demostró las - magníficas cualidades 
del avión para el vuelo acrobático, desta- 
cando especialmente el despegue en el 
campo de hierba de Tablada, a partir del 
cual realizó inmediatamente un «looping» 
de salida. Asimismo un viraje a la vertical, 
seguido de un «looping» final, aterrizan- 
do con resbalamientos a derecha e izquier- 
da hasta tocar tierra. 


Siguió el Festival con la exhibición de 
un F-86F «Sabre» del Ala de Caza de Mo- 
rón, pilotado por el Capitán Cortés. Fué 
muy brillante y realizó diversas figuras, 
destacando un ocho cubano y la rueda fi- 
nal de seis toneles ascendentes. 


Al terminar éste llegó una patrulla de 
cinco aviones del mismo tipo, pertenecien- 
tes al Ala de Caza de Manises, pilotados 
por el Capitán Sequeiros, el Brigada Per- 
za, el Teniente Patiño, el Capitán Almo- 
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dóvar y el Teniente Valderas. La patru- 
lla ácrobática hizo una magnífica exhibi- 
ción, en la que enlazaron las figuras más 
diversas con cambios de formación duran- 
te las mismas, terminando con la «bomba», 
en cuyo momento los aviones que se cri- 
zaban a baja altura dispararon sus ametra- 
lladoras con cartuchos de fogueo. 


-La última exhibición de reactores estu- 
vo a cargo de dos F-104 norteamericanos, 
de la Base de: Morón. Dichos :aviones hi- 
cieron, respectivamente, una. pasada rapi- 
dísima a baja altura y una pasada lenta, 
con tren bajado. Uno de ellos subió a mu- 
cha altura, dibujando en el cielo la made- 
ja característica del escudo de la ciudad 
de Sevilla. 


La Agrupación de Paracaidistas de Al 
cantarilla llegó inmediatamente sobre. la 
vertical del campo y a pesar del «viento 
fuerte los paracaidistas se.lanzaron en ma- 
sa desde 280 m. de altura, al mando de 
su Jefe; el Teniente Coronel Salas, aterri- 
zando muy cerca del público. Después de 
dicho lanzamiento, la patrulla acrobática 
de doce hombres de la Escuela del Ejér- 
cita del Aire en Alcantarilla. se lanzó, al 
mando de su Jefe, el Capitán Piñón, re- 
tardando la apertura de los paracaidas du- 
rante cuarenta y cinco segundos y reali- 
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zando en tanto una serie de giros y evolu- 
ciones que el público podía apreciar al que- 
dar materializadas en el cielo por estelas 
de polvos blancos y rojos que se entrela- 
zaban. Pese a que por el viento reinante 
no pudieron realizar un auténtico aterriza- 
je de precisión, su exhibición fué intere- 
santísima y demostró el alto grado de en- 
trenamiento de los componentes de la pa- 
trulla, que al igual que la de reactores del 
Ala de Manises, se prepara para tomar 
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parte en su próximo Festival Internacional 
en Bélgica. Finalizada la parte de vuelo, el 
Jefe del Estado presidió la bendición por 
S. E. R. el Cardenal Bueno Monreal de las 
instalaciones de la nueva Escuela de Para- 
caidismo Deportivo del Real Aeroclub de 
Sevilla. Después del solemne acto religio- 
so, el Caudillo, autoridades e invitados pre- 
senciaron diversas exhibiciones del proce- 
so de enseñanza que habrá de realizar- 
se en la citada Escuela. Terminados los 
actos al caer la tar- 
de, el Caudillo y su 
esposa regresaron a 
los Reales Alcáza- ¡ 
res entre las demos- 

traciones de afecto 

del numerosisimo + 
público que había 
asistido al Festival, 
que ha constituido 
un éxito más «del 
Real Aeroclub sevi- 
llano, prestigia- 
do por la asistencia 
a él de las más altas 
jerarquías del” Es- 
tado. Al día sigúlente 
yduranteun al- 
muerzo celebra- 
do en el Real Aero- 
club, el Presidente 
del mismo, Coronel 
Pérez de Eulate, en- 
tregó placas conme- 
miorativas a los par- 
ticipantes, agrade- 
ciendo al Ejército 
del Aire, firmas 
constructoras espa- 
ñolas y a. todos, su 
colaboración para el 
Festival. Presidie- 
ron el acto el Gene- 
ral Pardo, Jefe del. 











Sector Aéreo, y el 

-. General Juste, Pre- 
i sidente del Real 

Aeroclub de Espa- 
ña, así como don 
Francisco Gutié- 
rrez y los Tenien- 
tes Coroneles AÁmo- 
res y Martínez Pi- 
nillos, directivos del 
Aeroclub sevillano. 


El General Juste 
pronunció unas pa- 
labras, en las que hi- 
zo resaltar la cons- 
tante coopera- 
ción del Ejército del 
Aire en todos los 
festivales, refirién- 
dose expresamente 
a la del Teniente 
General don Eduar- 
do González Gallar- 
za, inspirador siern- 
pre de todas las ac- 
tividades deportivas 
aéreas, que siendo 
Ministro del Aire 
firmó las disposi- 
ciones que constitu- 
yeron en su forma 
actual al Real Aero- 
- club de España. Se 
refirió también a la nueva rama del para- 
caidismo deportivo y expresó su confian- 
za y sus mejores deseos para el equipo de 
paracaidistas acrobáticos que representará 
a España en los próximos campeonatos del 
mundo de esta especialidad. El General 
Pardo finalizó el acto en nombre del Tte. 
Gral. González Gallarza, felicitando a to- 
dos y expresando en cordiales palabras su 
satisfacción por los resultados obtenidos. 
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EL XXIV SALON DE PARIS 
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Rel 


y 
» 


E, Salón de Paris, fiel a la tradición, nos 
ha ofrecido, una vez más, el brillante es- 
pectáculo de las realizaciones y proyectos de 
la industria aeronáutica internacional del 
momento presente. Dentro del marco clásico, 
del 26 de mayo al 4 de junio, se han ido 
desarrollando en Le Bourget las diferentes 


jornadas del Salón: El día 27, joráada fila-. 


télica; el día: 28, dedicado a la aviación co- 
mercial; el 29, a la aviación sanitaria; el 30, 
el día de la electrónica; el 31, dedicado a la 
aviación espacial; el 1 de junio, día de los 
helicópteros; el día 2, reservado a las mi- 
siones extranjeras, y el 3 y el 4 tuvieron 
lugar las presentaciones en vuelo, 


La inauguración del Salón coincidió .este 
año con la llegada de un bombardero ame- 


ricano B-58, que tomó tierra en Le Bourget, 
después de atravesar el Atlántico en tres 
horas y diecinueve minutos. Con este vuelo, 
la aviación americana conmemoraba el 34 
aniversario del histórico “raid” de Lindberg, 
que eri el mismo día de 1927 cubrió la mis- 
ma distancia en treinta y tres horas y trein- 
ta minutos, El B-58 despegó de la base de 
Carswell, en Texas, y después de pasar por 
la vertical de Nueva York, atravesó el At- 
lántico a una velocidad media de 1.763 ki- 
lómetros por hora, que en algunos momentos 
llegó a los 2.200 kilómetros por “hora. El 
avión realizó la travesía a 14.000 metros de 
altitud, y fué abastecido dos veces en vuelo. 
Un aparato de este tipo resultó destruído 
en el curso de la exhibición en vuelo del 


d91. 
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sábado, día 3 de junio, poniendo un triste 
colotión a la tradicional fiesta aérea. 


Este año, lo espacial, tuvo una represen- 
tación egregia.en la cápsula “Mercury”, la 
misma en la que el Comandante Shepard 
realizó su histórico vuelo balístico el pasado 
5 de mayo, y que fué enviada a Le Bourget 
por el Gobierno americano, aun antes de ser 
exhibida en los Estados Unidos. La presen- 
cia de la cápsula 
de Alan Shepard 
en el pabellón 
dedicado a pre- 
sentar las rea- 
lizaciones amerl- 
canas en el cam- 
po de las explo- 
raciones espacia- 
les, fué una de- 
mostración” tan- 
gible de la im- 
portancia y el 
rango internacio- 
nalmente conce- 
dido al Salón de 
Aeronáutica de 
Paris. 

El vehículo 
“Mercury”. fué 
modestamente ' 
presentado, sin 
aparato de nin- 
ninguna clase, en 
la tienda que las 
Fuerzas , Aéreas 
americanas le- 
vantaron en: Le 
Bourget. Sin niñ- 
guna dificultad 
pudimos — llegar 
hasta*-las proxi- 
midades-“de la 
cápsula, dé':2,70 
metros de altu- 
ra, construida: en 
una aleación que 
ofrece una su- 
perficie ondulada | 
y rugosa al tac- * 
tó. El titanio fué 
utilizado en la 
cabina interior 
en forma de cam- 
pana. Según da- 
tos facilitados 
por la represen- 





Con grandes precauciones, un grupo de especialistas 
uwmericanos procede a la instalación de la cápsula 
“Mercury” en la que Shepard realizó su histórico y 
vuelo balístico el pasado 5 de mayo. La cabina fué 
exhibida en París antes de que fuera conocida por. 
el público americano. Una vez clausurado el Salón, 
la cápsula fué exhibida en la Exposición de Electró- 
nica de Roma. 
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tación americana, el peso total del vehículo 
espacial es de unos 900 kilogramos; se com- 
pone de más de 10.000 elementos, y su base 
mide un diámetro de 1,80 metros. 


Como es lógico, las firmas francesas tu- 
vieron a su cargo la parte más importante 
de la nutrida representación enviada por las 
industrias aeronáuticas del mundo entero. 
En la exposición estática fueron presenta- 

dos, entre otros: . 
heato ¿5 el. protótipo del; 
Ro .. STOL  Breguet: 
941 (4 Turbo-; 
meca “Turmo”);: 
la maqueta, de. 
tamaño natural, 
del Breguet 941,. 
avión de trans- 
porte, mixto de' 
carga y pasaje; 
el interceptador, 
“Mirage” TI, 
que hoy equipa, 
a las unidades 
de caza de las! 
Fuerzas Aéreas' 
francesas; el 
“Etendard” IV, 
de reconocimien- 
"to fotográfico; el 
MD 415 “Com- 
munauté”, equi- 
pado con 2 Tur- 
bomeca “Bas- 
tan”; el extra- 
ño Nord 1.500 
“Griffon”, pro- 
pulsado por un 
reactor “Atar” 
y un estato-reac- 
tor Nord; el Po- 
tez 840, la últi- 
ma creación de 
la industria fran- . 
cesa, equipado 
con cuatro Tur- 
bomeca “Asta- 
zou”, y los “Ca- 
ravelle” VI R. 
United Airlines 
y “Caravelle” 
General Electric, 
entre otros mu- 
chos que senti- 
mos no recordar. 
Los helicópteros 





492 


Número 247 - Junto. 1961 


estaban representados por los “Alouette” II 
v “Alouette” TIL, y la aviación deportiva 
ofreció el triplaza Morane-Saulnier y los 
Scintex Aviation L 415, “Jtubis”, Wassmer 
Wa 40 “Super IV” y Gardan GY 80 “Ho- 


rizon” 


Los americanos acudieron a Le Bourget 
con una nutrida y calificada representación, 
de la que fué un buen ejemplo la cápsula 
“Mercury”, de la que acabamos de ocupar- 
nos. Entre los aviones presentados merece 
destacarse el famoso B-58 “Elustler”, el 
bombardero que cruzó el Atlántico en poco 
más de tres horas y que resultó destruido el 
día de la exhibición en vuelo, como ya deja- 
mos dicho, Otros aviones americanos «que 
hacían su presentación en el Salón de este 
año fueron, el bombardero “Vigilante”, cu- 
yas características ya conocen nuestros lec- 
tores, el “Phantóm 11”, 
embarcado, producido por la Mc Donnell, 
el T-39 “Sabreliner”, un bi-reactor de enla- 
ce, el Northrop T-38, avión biplaza, de es- 
cuela, v el F-105 “Thunderchief”, caza todo 
tempo, de la Republic. Otros aviones ame- 
ricanos que recordamos son el F-104 y los 
de transporte C-130 “Hércules” y C-133. 


Los ingleses, cuya concentración econó- 
mica, realizada en los últimos' meses en el 
campo de la industria aeronáutica, ha hecho 
que su representación esté constituida por 
numerosos aviones ofrecidos por cuatro 
grandes sociedades, presentaron los bien co- 
nocidos bombarderos “Victor” y “Vulcan”, 
ya veteranos en estas lides, a los que acom- 
pañaban otros de partida de nacimiento más 
reciente, Entre éstos, podemos recordar los 
Awvro 748, un avión de transporte que por 
sus características de explotación y la eco- 
nomía de su mantenimiento ha sido ya en- 
cargado a la casa productora por varias com- 
pañias de diversos países; el Havilland “Ca- 
ribou”, otro transporte medio, en servicio 
en el Canadá y los Estados Unidos, cuvas 
fuerzas armadas lo utilizan ampliamente; el 
Short SC-1, un avión experimental de des- 
pegue vertical, presentado el pasado año en 
Farnborough y de posibilidades verdadera- 
mente sensacionales, sin olvidarnos de los 
“Britannia”, “Javelin” y “Lightning”, que 
no constituían una novedad. 


avión supersónico . 
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No queremos terminar estas rápidas notas 
sin citar, en el campo de los sistemas de pro- 
pulsión, la aportación de la General Elec- 
tric con los reactores J79, que en la actuali- 
dad equipa a los más modernos aviones de 
la Fuerza Aérea americana; el CJ-805-23, 
reactor empleado en los ultimos aviones de 
transporte como el Convair 990 y Corona- 
do; el T-58, reactor de pequeña potencia, y 
los T-64 y J85, empleado este último en la 
propulsión de proyectiles blanco. Entre los 
ingleses hay que citar el reactor Pegasus 
BS53, exhibido por primera vez en el Salón 
y que ofrece un excepcional empuje al des- 
pegue en relación con el empuje de crucero. 
unidos a un bajo consumo; el Olympus con 
post-combustión, que equipa a los hombarde-: 
ros Vulcan; el Orpheus 803, en producción 
para el Fiat G-91, y una serie de motores. 
cchete. 


La exposición estática ofreció igualmente 
un amplio despliegue de equipo accesorio. 
instrumentos de precisión de toda clase, ma- 
terial de transmisiones, vehículos espaciales, 
sistemas de armamento, maquetas de los más 
diversos y modernos aviones y helicópteros, 
equipo electrónico, sistema de propulsión y 
conducción, satélites, proyectiles dirigidos, 
etcétera, etc. 


Las jornadas especiales. 


Como ya hemos dicho, varias jornadas 
fueron dedicadas a determinados problemas 
particulares de la aeronáutica. A la electró- 
nica fué consagrado un día, en el que tuvie- 
ron lugar una serie de manifestaciones y 
actividades organizadas por la Federación 
de Industrias Electrónicas. En Le Bourget, 
la principal atracción: fué la televisión de 
un lanzamiento con paracaídas, que pudo ser 
presenciado por el público gracias a unas cá- 
máras provistas de un teleobjetivo de 75 cen- 
timetros que siguieron en su caída a un pa- 
racaidista, que saltó a 4.500 metros de al- 
tura desde un helicóptero. Otra revelación 
fué el radar “Cyrano”, de la C. S. E, asi 
designado porque se aloja en el largo morro 
del “Mirage LI”, y que asegura la conduc- 
ción automática del avión sobre el objetivo 
detectado. La Thomson-Houston presenta 
un radar ligero de aterrizaje, que pone a 
disposición de los aeródromos de campaña 
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un equipo transportable en camión y cuyas 
posibilidades no desmerecen de las instala- 
ciones de los grandes aeropuertos. Hay 
que citar también al calculador electrónico 
“Sari”, de la Sociedad LMT, que asegura- 
rá la reserva automática de plazas en las 
líneas aéreas; los simuladores de vuelo, la 
visita al centro de control de la región de 





Número 247 - funio 1961 


sistema solar. Los americanos exponen tam- 
bién en el Salón.de Aeronáutica el proyecto 
de lanzamiento de una estación de 1.500 ki- 
los de peso destinada a servir de observato- 
rio volante. Se trata de un mundo en el que 
proyectos y realizaciones se ajustan a ciclos 
de progresión vertiginosa y al que no es po- 
sible pasar revista sin. caer en un inevitable 





El Potez 840 es un pequeño avión de transporte, propulsado por cuatro motores turbo- 
hélice y capaz de transportar de 16 a 24 pasajeros u una velocidad media superior a 
los 300 Km/h, 


Paris, el centro de transmisiones a larga 
distancia de Chevannes, etc., etc. 


La aviación del espacio ha estado repre- 
sentada por la aportación americana, que, 
aparte de un resumen retrospectivo de los 
años pasados y de la presentación de un ma- 
terial que hoy podemos considerar históri- 
co, nos ha permitido admirar la ya citada 
cabina Shepard, la cápsula Discoverer XIV 
y las maquetas del proyecto Dyna-Soar y 
las de los futuros ingenios destinados a 
transportar un hombre a la Luna o a enviar 
un material automático a: los planetas del 


deslumbramiento. En presencia del arsenal 
y los proyectos que ahora exponen los ame- 
ricanos, se hace firme la creencia de que los 
dliez años venideros han de enfrentarnos con 
los hechos más espectaculares e insólitos. 


El día dedicado a la aviación sanitaria 
consagró el triunío de Hector, el ratón fran- 
cés del espacio que realizó un viaje a bordo 
del cohete “Veronique” llevando en el inte- 
rior de su cerebro unos electrodos destina- 
dos a captar sus.ondas nerviosas. Hector y 
dos generaciones de descendientes de este ra- 
tón del espacio estuvieron expuestos en Le 
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Bourget, atrayendo la atención de gran nú- 
mero de visitantes. El público fué informa- 
do de que después de la clausura del Salón, 
Héctor sería sacrificado ante el. temor a los 
trastornos que indudablemente habían de 
producirle los electrodos injertados en su 
cráneo. 


Las exhibiciones en. vuelo.. 


Las exhibiciones en vuelo, como de cos- 
tumbre, tuvieron lugar el sábado y domin- 
go últimos del certamen, que quedan así, tra- 
dicionalmente, convertidos en días de clau- 
sura. El tiempo inseguro hizo que la asis- 
tencia de público fuera algo menor que en 
anteriores Salones. M. Henri Desbrueres, 
presidente de la Unión Sindical de las In- 
dustrias Aercnáuticas, al dirigirse a los tres 
mil invitados oficiales, afirmó su fe en el 
porvenir de las realizaciones aeronáuticas, 


tanto si se trata de aviones civiles y milita- 


res, como ccurrió hasta ahora, como si se 
hace referencia a: los ingenios y vehículos 
espaciales del futuro. 


La exhibición en vuelo tuvo la precisión 
y brillantez habituales en ocasionales seme- 
jantes de anteriores Salones. Por la mañana 
se efectuaron los vuelos de aviones. ligeros 
y de enlace, que en el porvenir es probable 
que sean excluídos de la concentración de 
Le Bourget, al disponer de. un Salón par- 
ticular para este tipo de aviones, que, según 
se afirma, se desarrollará en Cannes, a par- 
tir de la primavera próxima.. A primera hora 
de la tarde se comenzó con la exhibición de 
los Dornier 28 y el canadiense “Caribou", 
cuyos despegues y aterrizajes en un mínimo 
de terreno dejaron bien afirmadas las posi- 
bilidades de explotación de estos aviones. Á 
continuación intervienen una serie de avio- 
nes a reacción como el británico “Jet Pro- 
vost”, un viejo conocido en el Salón de Pa- 
rís; el MS “Paris”, que ha cambiado su sis- 
tema de propulsión; los italianos Macchi y 
Cobra; el americano “Sabreliner”, del que 
ya hemos dado una referencia a nuestros 
lectores; el “Talon”, de la Northrop, y una 
patrulla de “Scimitars” y “Sea-Vixen”, lle- 
gados directamente del portaviones “Her- 
mes”, en donde realizaron el despegue y a 
donde regresaron después: de pasar sobre: el 
terreno de vuelo. Fué un grupo heterogéneo 
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de aviones veteranos y biscños, unidos por 
cl factor común de la calidad, y cuyas evo- 
luciones fueron, seguidas con gran interes. 


El momento culminante de la exhibición 
lo constituyó la intervención de los aviones 
supersónicos americanos de la clase Mach 2: 
los “Vigilante” F-104 y F-105, “Crusader”, 
“Phantom” y B-58 “Hustler”, el ganador 
de la copa Bleriot y triunfador de la trave- 
sía del Atlántico en el tiempo “record” de 
tres horas diecinueve minutos. En este mo- 
mento, cuando el rugido de los reactores sa- 
cudía a la multitud expectante, se produjo 
la catástrofe, y el B-58 se precipitó contra 
el. suelo, produciendo un embudo de gran 
profundidad, del que se elevó una roja lla- 
marada de casi 100 metros de altura. 


Bajo la penosa impresión de esta tragedia, 
en la que desapareció una escogida tripula- 
ción americana, finalizó la exhibición del sá- 
bado día 3 de junio, de la que mereció des- 
tacarse la extraordinaria calidad de algunos 
aviones franceses, como el “Mirage” 1V, fu- 
turo bombardero de la Aviación militar fran- 
cesa, que puso de manifiesto su gran capa- 
cidad de maniobra al lado de otras caracte- 
rísticas poco comunes; una formación de 
“Mirage” TIT, hoy en servicio en las unida- 
des de caza francesas; los dos “Caravelle” 
que equiparán a las líneas aéreas america- 
nas; el impresionante Breguet 940, capaz de 
despegar y tomar tierra en pocas decenas de 
metros; el Potez 840, cuatrimotor turbolié- 
lice, último vástago de la industria frarice- 
sa, y dos helicópteros “Alouette” 1IT. 


Con esta serie de aviones franceses, a los 
que hay que añadir el “Griffon” 02 (cuyas 
pasadas con el estato-reactor encendido fue- 
ron muy silenciosas) y el caza-submarincs 
Breguet “Allizé”, compartieron el triunfo 
otros aviones extranjeros, como el británico 
Short S. C-1, de despegue vertical, propul- 
sado por cuatro reactores de sustentación y 
un reactor de empuje, y los también britá- 
nicos “Argosy” y Avro 748, aviones de trans- 
porte medio que han interesado vivamente 
a los representantes de las compañías de lí- 
neas aéreas. Por último, destaquemos como 
se merece la magnífica organización que pre- 
sidió el conjunto: del XXIV Salón, y de la 
que fueron consecuencias inmediatas la dis- 
ciplina, precisión y exactitud de todos los 
participantes en. este gran. congreso de las 
alas internacionales 
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Algunas conclusiones. 


La industria aeronáutica francesa sigue 
fiel a sí misma. Cuando, hace unos años, pa- 
reció convertirse en un remedo de la indus- 
tria americana o inglesa, muchos fueron los 
que temieron lo peor para el futuro de los 
proycctistas y realizadores franceses. Hoy, 
salvado ya el bache, no pueden ser más re- 
confortantes las perspectivas que se ofrecen 
a la industria aeronáutica de Francia, que 
probablemente alcanza en estos momentos la 
cumbre de sus cincuenta años de existencia. 
En 1960, las exportaciones se elevaron has- 
ta unos 14.000 millones de pesetas, al mis- 
mo tiempo que se doblaba la cifra lograda 
por las exportaciones en el año anterior. El 
lanzamiento de realizaciones como el “Cara- 
velle”, “Mirage”, “Alouette” y “Noratlas”, 
acreditan el genio, originalidad, inspiración 
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y capacidad creadora de los hombres que 
hoy están al_frente de los destinos de la in- 
dustria gala. : 


Hasta el nacimiento del “Caravelle”, dice 
un comentarista británico, podíamos decir 
que los aviones franceses se parecían a los 
aviones ingleses y americanos. Hoy, después 
de la irrupción del “Caravelle”, nos damos 
cuenta de que llos aviones ingleses y ameri- 
canos comienzan a parecerse a los aviones 
franceses. La historia del “Alouette” y del 
“Mirage” es un proceso de originalidad, de 
espaldas a toda imitación y'de triunfo. den- 
tro de la más estricta personalidad, que igual- 


mente puede aplicarse al caso del nuevo Po- 
tez 840 o del Breguet STOL. 


Tal vez en este comentario del editoria- 
lista inglés queden condensadas las enseñan- 
zas del XXIV Salón de la Aeronáutica de 
Paris. : 


Maqueta del moderno avión francés de transporte “Breguet 942”. 
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Información Nacional 





REUNION DE LA XIl 


CONFERENCIA TECNICA 


INTERNACIONAL SAR DEL 


MEDITERRANEO” OCCIDENTAL 


En Madrid, y 
en la Escuela Su- 
perior del Aire, 
ha tenido lugar 
la XII Confe- 
rencia Técnica 
SAR del Medite- 
rráneo Occiden- 
tal, durante los 
días 23 al 27 del 
pasado mes de 
mayo, con asis- 
tencia de dele- 
gaciones de los países signatarios del Con- 
venio italo-franco-español de Madrid, 1949, 
y de Inglaterra, Estados Unidos, Alema- 
nia y Portugal, que lo hicieron en calidad 
de observadores. En total asistieron veinti- 
cinco oficiales av iadores y marinos extran- 
jeros. 

La reunión tiene carácter anual y se cele- 
bra por rotación en cada uno de los países 
del convenio. La XI Conferencia se desarro- 
1ló el año pasado en la Base de Vigna di 
Valle (Roma), sede del SAR italiano, con 
asistencia de los mismos países, excepto Por- 
tugal, que por primera vez.ha enviado un 
delegado a la Conferencia de Madrid. 

La sesión de apertura comenzó por un sa- 
ludo de bienvenida del Coronel Jefe del 
SAR español, presidente de la Conferencia, 
en el gran salón de actos de la Escuela Su- 
perior, procediéndose a continuación “a la 
presentación de los delegados españoles, en- 
tre los que figuraban el Coronel de la Guar- 





dia Civil y el Ca- 
pitán de Corbeta 
- enlaces perma- 
nentes del SAR 
español con el 
Benemérito Ins- 
tituto y con la 
Armada, respec- 
tivamente; tam- 
bién formaban 
parte de la mis- 
ma un represen- 
tante de la Di- 
rección General de Protección de Vuelo y los 
jefes más destacados del SAR de Ae y 
Sevilla, 


Tras la ceremonia de esta presentación 
fué leído nor el secretario de la Conferen- 
cia un extenso Orden del día, exponente de 
las complejas cuestiones que, habrían de ser 
tratadas en el transcurso de la reunión, y 
que se referían al estudio crítico de las ope- 
raciones y ejercicios habidos en el año y a 
la revisión y puesta al día de los procedi- 
mientos comunes empleados en el área del 
Mediterráneo Occidental, especialmente en 
lo que concierne a comunicacionés y electró- 
nica, 


Entre las operaciones conjuntas de salva- 


mento más importantes figuraban las que 
fueron originadas por los accidentes de dos 
reactores alemanes en Mallorca; la desapa- 
rición de un bimotor americano del Army 
en Italia; el naufragio de un cargo maltés 
en Córcega; la desaparición del “Heimkel” 
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del Coronel Ansaldo y el accidente de un 
reactor español en aguas de Denia; todos sin 
supervivientes, con resultado negativo por 
tanto, pero que dieron lugar a importantes 
operaciones de búsqueda, con la participa- 
ción de aviones de los países del pacto y de 
Estados Unidos e Inglaterra. 

Se exhibieron interesantes documentales 
cinematográficos de salvamento y se traba- 


jó mañana y tarde durante toda la semana, * 


cerrándose la Conferencia en la tarde del 
día 26, tras los discursos de rigor, en que 
se puso de manifiesto una vez más el. alto 
nivel de cooperación y buen entendimiento 
que constituye la tónica de trabajo en la hu- 
manitaria labor que al SAR se le tiene en- 
comendada. 


LA VUELTA AEREA A ESPAÑA 


El Real Aero Club de España, como ho- 
menaje al Ejército del Aire en su cincuen- 
tenario, organizó, reanudando con ello una 
costumbre que desearíamos ver continuada 
todos los años, la Vuelta Aérea a España 
de 1961. 

El éxito de participación estaba asegura- 
do muchos días antes de comenzar la prue- 
ba. Sólo dificultades de última hora reduje- 
ron a 43 el número de avionetas participan- 
tes. Casi una decena tuvieron que renunciar, 
por circunstancias diversas, a ver realizados 
sus proyectos, materializados ya con su ins- 
cripción. Desde ahora mismo podemos pre- 
decir que en la próxima edición los organi- 
zadores deberán enfrentarse con el centenar 
de inscripciones. 

La Vuelta comenzó el día 7, con el vuelo 
Cuatro Vientos-Vitoria. El mal tiempo pa- 
recía anunciar que las autoridades de la Vuel- 
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Los delegados extranjeros cumplimenta- 
ron al Capitán General Jefe del Alto Estado 
Mayor y a las autoridades del Ministerio 
del Aire. Realizaron también una detenida 
visita a la Escuela Superior y al Ministerio 
del Aire, así como al Valle de los Caídos, 
quedando gratamente impresionados tanto 
de estas visitas como de la estancia en nues- 
tra capital, como lo prueban las expresivas 
cartas que en este sentido han enviado a la 
Jefatura del Servicio Español desde sus re- 
sidencias habituales.. 

El día 27, en Getafe, fué exhibido un 
Constellation francés de salvamento (perte- 
neciente al Escuadrón SAR de Argel), cu- 

yas instalaciones de búsqueda le hacen espe- 
cialmente apto para esta clase de misiones. 


1961 


ta optarian por el itinerario alternativo va 
prefijado: regresar desde Vitoria a Salaman: 
ca y continuar más tarde por Andalucía; 
pero la gran acogida alavesa, junto al gran 
deseo de los Aero Clubs de Santander, Ovie- 
do y Vigo de demostrar su hospitalidad a 
los concurrentes a la Vuelta, unido todo ello 
a una pesibilidad de mejoría en la difícil 
metecrología norteña, retuvieron en Vitoria, 
impensadamente, por una noche, a la expe- 
dición. 


El 8 se pasó la cordillera, con un ligero 
temor de quedar “atrapados” en su lado 
Norte, que se disipó ante los informes de 
los meteorólogos. 


El viernes día 9 quedaron cubiertas las. 
etapas Santander- Oviedo y Oviedo-Vigo, con 
un tiempo, en esta última, verdaderamente 
excepcional, que permitió gozar de la mara- 
villesa panorámica de todas las rías, bajas 
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y altas, máxime al ser una etapa neutrali- 
zada, en que si se miraba el cronómetro era 
solamente para recordar la autonomía. 


El día 10 se efectuó la llamada por algu- 
nos periodistas la “etapa Reina”, ya que 
comprendía el vuelo de Vigo a Badajoz y 





el de Badajoz a Córdoba, que algunas de las 
avionetas debieron convertir en tres, repos- 
tando en Salamanca, puesto que su autono- 
mía no les garantizaba la llegada a Badajoz 
desde la capital viguesa. Hubo una de ellas 
que, por circunstancias imprevistas, debió 
- hacer el recorrido Vigo-Burgos-Salamanca- 
Badajoz - Córdcba, que para un Búcker 
“Jungman” es casi un “record”. 

El día 11; con unas horas de retraso, casi 
un día, sobre el horario previsto, se llegó a 
Cuatro Vientos, donde por la noche tuvo 
lugar la entrega de trofeos, bajo la presi- 
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dencia del Excmo, Sr. Ministro del Atre, 
General D. José Rodríguez y Diaz de Lecea. 

El ganador de la Vuelta ha sido don KRi- 
cardo Villar, de Málaga, que volaba la avio- 
neta n.? 50 y que era asistido en su vuelo por 
don Eduardo Rosado; en segundo lugar se 











clasificaron los Tenientes De Gabriel y Diez 
Aiximeno, de la Base Aérea «dle Mutacán; 
en tercero, el Capitán Quintana y el Cape- 
llán 2.*, paracaidista, don Inocencio Rodri- 
go, de la Base Aérea de Talavera la Real; 
en cuarto, el Teniente Castaños, también de 
la misma Base, que hizo la Vuelta como úni- 
co tripulante. 

Por equipos venció el Aero Club de Ma- 
drid, seguido del de Granada y de la Base 
Aérea de Manises. 


Se insistió mucho, antes y durante la Vuel- 
ta, en que no se trataba de competir, sino 
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de participar; pero, a pesar de ello, hubo 
lucha, cosa lógica dada la idiosincrasia de 
lós españoles en general y de los participan- 
tes en especial, Aun cuando en el dicciona- 
rio no aparezca junto a la palabra deporte 
la de competición, es muy difícil el separar 
de las mentes dichos conceptos, sobre todo 
cuando se anuncian puntuaciones y penali- 
zaciones. Los pilotos jóvenes y los que, aun 
no siéndolo tanto, se sienten preteridos por 


un fallo del material o por la mala suerte. 


acaban luchando. 

En la Vuelta se vieron cosas que acrecen- 
taron el espíritu aeronáutico aun de aquellos 
que ya lo poseen en grado elevado: el señor 
Zubillaga, presidente del Aero Club de Bil- 
bao, pilotando sá avión a sus sesenta y ocho 





Próxima la entrada en servicio en las líneas 
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años de edad; otro presidente de Aero Club, 
esta vez del de Castellón, el Sr. Andrés, que 
a los sesenta años de edad acaba de recibir; 
hace solamente dos meses, su título de pilo- 
to; la visita del Sr. Alfaro, en Vitoria, asis-. 
tiendo al reparto de premios a los cincuenta 
y tantos años de haberse hecho piloto; y 
Otras muchas que alargarían demasiado es- 
tas líneas. 

Es de esperar, como decíamos al principio, 
que el Real Aero Club no renuncie, a pesar 
de las dificultades que una organización de 
cste tipo representa, a seguir montando en 
años sucesivos nuevas ediciones de esta Vuel- 
ta a España, que tanto contribuye a aumen- 
tar la afición aeronáutica en los lugares vi- 
sitados. 


A 


aéreas transatlánticas de los aviones DC-S, 


adquiridos recientemente por IBERIA, publicamos la fotografía de los tres reactores, 


“El Greco”, “Velázquez” y “Goya”, 


durante el acto de su 


bendición en Los Angeles 


(Califormia). 
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Información del Extranjero 
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- Dos escuadrones de bombarderos “Vulcan” se disponen a despegar de la base de 

- Scrampton para participar en unos ejercicios de defensa aérea recientemente realizados 

“en Inglaterra. El soldado que aparece en primer término tiene a su lado uno de los perros 
que se emplean en la vigilancia de la base. 


FRANCIA 


El Ejército del Aire francés 
en 1961. 


El plan quinquenal de rear- 
me, que se refiere a los años 
1960-1964, debe permitir la 
renovación de las fuerzas ar- 
madas francesas y su adapta- 
ción a las condiciones de la 
guerra moderna. Por su parte, 
el Ejército del Aire encontra- 
rá en él la posibilidad de em- 
prender la creación de ¡una 


fuerza de ataque atómica pi- :* 


lotada, modernizar sus escua- 
drillas de caza y renovar el 
material de sus unidades tác- 
ticas, tanto' si se destinan al 
sector Centro-Europa de la 
OTAN como si se destinan, 
bajo el nombre de aviación li- 
gera, a operaciones sobre el 
teatro argelino. 

El primer año del plan 
—1960—sólo ha sido un pe- 


riodo de organización y de. 


puesta en marcha. Sin embar- 
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go, no ha sido un año perdi- 
do, ya que se ha señalado con 
algunos logros espectaculares 
que atestiguan el dinamismo 


.de la construcción . aeronáuti- 


ca francesa. Dos marcas pres 
tigiosas han sido batidas. Du- 
rante la jornada del 19 de sep- 
tiembre, el «Mirage IV» nú- 
meéro”1, de la General Aero- 
náutica Marcel Dassault, con- 
siguió, en un recorrido de mil 
kilómetros en circuito cerrado, 
una media de 1.820 Km/hora, 
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pasando con mucho la marca 
anterior obtenida por los Es- 
tados Unidos. La otra marca 
ha sido conseguida por el 
«Alouette Ill», helicóptero de 
la sociedad Sud-Aviation, con 
motivo de una misión en la 
India. Su piloto “consiguió, el 
6 de noviembre, posar y des- 


Al elegir el interceptador 
«Mirage II C», el avión de 
entrenamiento «Fouga-Magis- 
ter», el avión de enlace «Pa- 
rís», el avión de transporte 
«Nord 2501», el helicóptero 


_<«Alouette Il», numerosos paí- 
“ses extranjeros, 


en especial 
Alemania Federal, Suiza, Aus- 
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De momento, la fuerza de 
ataque estratégica francesa es 
aún embrionaria; tiene en 
línea unidades de «Vautour 


_B» (Vautour versión bombar- 
- deo), que sólo es supersónico 
-en picado. A partir de 1963 


se verán llegar a las escuadri- 
llas los primeros «Mirage IV», 








Otro aspecto de la base de Scrampton, en la que podemos ver una unidad de bom- 
DACBErOS “Vulcan” durante el desarrollo de. los ejercicios de defensa aérea recientemente 
realizados, 


pegar el 'aparato a 6.005 m. 
de altitud. También hay que 
señalar la: entrada en servicio 
del proyectil aire-aire «Matra 
530», ' destinado a equipar el 
«Mirage Il», el proyectil 
«CT-41», susceptible de alcan- 
zar la velocidad de 2,5 Mach, 
asi cómo la presentación de la 
barrera de detención francesa, 
cuya eficacia es notable. 


tralia, Brasil, han manifestado 
el interés con que siguen las 
realizaciones francesas. 

Sin embargo, el Ejértito del 
Aire utilizará todavía mucho 
tiempo múltiples tipos de avio- 
nes americanos, y sólo lenta- 
mente, de año en año, se po- 


drán sustituir en las formacio- * 
. nes aéreas por aparatos de con- 


cepción y fabricación nacional. 
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sistema de armas estratégicas 
pilotado, ' provisto : de * 'reacto- 
res «Atar», que despega en 
pistas cortas (1.800 metros y 
vuela a 2 Mach). Una serie 
de 50 aparatos de este mode- 
lo se está construyendo; una 
segunda serie vendrá después, 
en 1965, con el segundo plan 
quinquenal 1965-1969. 

» Al lado de esta fuerza na- 
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cional de disuasión, Francia ha 


decidido constituir una fuerza 


de intervención aeroterrestre, 
cuyo material aéreo estará for- 
mado 'por interceptadores de 
todo tiempo «Mirage Ml», bi- 
soónico también. Sesenta de 
estos aviones se entregarán es- 
te'año. Y pronto, cinco escua- 
drillas de «Mirage lll» entra- 
rán en servicio activo. 

La defensa antiaérea descan- 
sa sobre formaciones de arti- 
llería especializada y proyec- 
tiles teledirigidos, en: particu- 
lar la primera Brigada france- 
sa de proyectiles, dotada de 
«Nike» americanos. Dispone 


además de escuadras de caza 


que tienen diversos aparatos: 
el interceptador «Mystére IV 


El régimen comunista de Checoslo 
del país por el ejército ruso, con 


ingenios an 
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A», de Dassault, el «Mistral», 
el «Vautour N> (caza noctur- 
no), así como aparatos super- 
sónicos: los «Super-Mystere 
B-2». : 

En el terreno de la aviación 
táctica, la contribución fran- 
cesa a las Fuerzas Aéreas alia- 
das de la OTAN (Centro- 
Europa) consta en especial de 
las brigadas del primer CA- 
TAC (o Mando Aéreo Tácti- 
co), estacionadas en Alemania 
Occidental, que están equipa- 
das con aviones americanos: 
«Sabre», «Super-Sabre», 
«Thunderstreak», entre ellos 
sólo el «Super-Sabre» es super- 
sónico. En cuanto a los «Thun- 
derflash», de la 33 escuadri- 
lla de reconocimiento, pronto 
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serán sustituidos por el. «Mi- 
rage III R» (versión recono- 
cimiento). l 

Por otro lado, la 5.* Región 
Aérea, cuyo cuartel general se 
encuentra en Argel, está ar- 
ticulada en tres agrupaciones 
aéreas tácticas; dispone de casi 
la totalidad de los que el Ejér- 
cito del Aire francés llama su 
«aviación ligera». Son aviones 
de poca potencia, provistos de 
cañones, ametralladoras, lan- 
zabombas y proyectiles teledi- 
rigidos como el «SS-11» y de 
los helicópteros, Aviones lige- 
ros y helicópteros están encar- 
gados de apoyar a las tropas 
en operaciones en el marco del 
mantenimiento del orden. 

El «North American Texan 











vaquía ha celebrado el XVI aniversario de la ocupación 
un desfile militar en el que participó esta batería de 
tiaéreos de fabricación: soviética. 
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«T-6» se está sustituyendo por 
una versión modificada del 
«T-28», de los que se han 
comprado en América en 1960 
unos 150 aparatos; este nuevo 
aparato de apoyo terrestre ha 
sido bautizado con el nombre 
de «Fennec», el pequeño zo- 
rro de las arenas del Sáhara. 
El «Republic P. 47» ha sido 
retirado; le sustituye el «Sky- 
raider AD 4». Varios tipos de 
aviones ligeros franceses, los 
«Morane 500, 733», y los «Si- 
pa», en vías de extinción, ce- 
den su sitio a la excelente má- 
quina que es el «Broussard», 
de. Max Holste. 

Entre los helicópteros, el 
«Alouette», de cuatro pasaje: 
rós, es unánimemente aprecia- 
do; pero los demás modelos 
utilizados en Argelía son ame- 
ricanos: el «Bell 47», el «Si- 
korsky H-19», construído en 


a 


Francia con licencia america- 
na, así como el «H-34». En 
cuanto al «Frelon» francés, so- 
bre el que se fundan grandes 
esperanzas como aparato de 
transporte, entrará en servicio 
en 1964, 

Pero no sólo hay en el Ejér- 
cito del Aire moderno aviones 
de combate. La Agrupación de 
medios militares de transporte 
aéreo (GMMTA) ocupa un 
lugar importante, con sus cin: 
co escuadras equipadas de ma- 
terial diverso: el famoso «Nor- 
atlas» (Nord 2501), que ha 
sido adoptado por la nueva 
Luftwaffe alemana, el «S. O. 
Bretagne», el «Bréguet Dos 
Puentes», que transporta 15 
toneladas de flete o 150 para- 
caidistas, y sus aviones ameri- 
canos: «Douglas C-47», «Sky- 
master C-54», 

Por último, la formación de 
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los pilotos y su entrenamiento 
sobre aparatos de reacción se 
hace sobre el «Fouga-Magis- 
ter», biplaza en compañía, so- 
bre el monoplaza «Ouragan», 
de Dassault, y sobre el «T-33», 
de Lookheed». 

Ha sido con. aviones ameri- 
canos, suministrados por los 
acuerdos de ayuda mutua, co- 
mo se ha podido reconstruir 
el Ejército del aire después de 
la segunda guerra mundial. 
Hoy, la industria aeronáutica 
francesa está en pleno desarro- 
llo; crea modelos nuevos, pu-- 
diéndose comparar algunos 
con los mejores aparatos mun- 
diales. Sus progresos y sus re: 
sultados—tan brillantes en ma- 
teria militar como en comer- 


"cial (citemos el «Caravelle») — 


permitirán dotar a Francia de 
una auténtica aviación nacio- 


nal. 








Unos carros blindados “made in U. R. S. S.” desfilan ante la multitud, teniendo como 
fondo la silueta del castillo de Praga. 
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MATERIAL AEREO 














El nuevo platillo volante probado en Inglaterra se llama GERM (Ground Effect 
Research Machine), puede volar con facilidad sobre un colchón de aire de ocho centí- 
metros de espesor y ha sido considerado de interés por el Ejército inglés. 


ESTADOS UNIDOS 


Nueva fuente de energía. 


En los Estados Unidos aca- 
ba de construirse un nuevo 
aparato capaz de convertir di- 
rectamente la energía química 
en eléctrica mediante el em- 
pleo de células de carburantes. 
La General Electric anuncia 
que su departamento de acce- 
sorios para aviones de turbina 


entregará uno de estos apara- 
tos a las fuerzas armadas den- 
tro de poco,-y que esta nueva 
fuente de energía podrá ser 
usada en la industria privada 
dentro de los próximos cinco 
años. El aparato tiene un peso 
aproximado de 20 kilogramos, 
y ha sido cuidadosamente com- 
probado antes de su entrega. 
Sin embargo, la General Elec- 
tric advirtió, que si bien la 
nueva fuente: de energía pue- 
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de ser usada en automóviles y 
aplicaciones ---domésticas, ac 
tualmente aún resulta antieco- 
nómica. 


Nuevo avión para: usos par- 
ticulares. 


Se ha iniciado la fabricación 
del nuevo avión, modelo 1121 
«Jet Commander», que será 
lanzado al mercado:en el 
año 1963. Se trata. de un tipo 


RBMISTA .DE AERONAUTICA 


ma xa 


de avioneta para 6 u 8 plazas, 
equipado con dos motores tur- 
borreactores CJ610, construí- 
dos por la General Electric, 
mediante los cuales es capaz 
de desarrollar una velocidad de 
más de 750 kilómetros por ho- 
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Organización de un sistema de 
comunicaciones mundiales me- 
diante satélites. 


En Wáshington acaba de 
formarse una compañía priva- 
da encaminada a la organiza- 





Aspecto de la cabina espacial utilizada por el Comandante 
Shepard en su histórico lanzamiento del pasado 5 de mayo. 


ra, teniendo un radio de acción 


de unos 2.500 kilómetros. El 
nuevo avión está especialmen- 
te diseñado para su uso en el 
mundo de los negocios; cons- 
tituyendo una. versión comer- 


cial. del .turborreactor J85 pa- 


ra usos; militares. 


ción de un sistema comercial 
de' comunicaciones mundiales 
mediante satélites, que se deno- 
minará «Communications Sa- 
tellites Inc.», y estará sujeta a 


una reglamentación. guberna- 
La nueva compañía: 


menital.. 
constituye. la: base sobre la.que 
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se pretende organizar la coope- 
ración internacional para el es- 
tablecimiento y explotación de 
un vasto plan encaminado a 
establecer un sistema continuo 
de comunicaciones ., mediante: 
microondas y satélites, que po- 
drá ser-utilizado para transmi- 
siones telefónicas, telegráficas: 
y de otra naturaleza. El anun- 
cio ha sido hecho por un por- 
tavoz de la compañía General 
Electric, respondiendo a una 
investigación efectuada por la. 
comisión gubernamental de 
Comunicaciones Federales so- 
bre distintos problemas rela- 
cionados con el sistema comer- 
cial de comunicaciones espa- 
ciales. 


El sistema de comunicacio- 
nes deberá ser asequible a to- 
dos los medios de comunica- 
ción existentes y ser ofrecido a 
cuantos países puedan estar in- 
teresados en el mismo como: 
muestra de la política macio- 
nal norteamericana y de su 
buena voluntad en: el campo 
de la cooperación internacio- 
nal.. 


Motores; para el Caravelle VIL. 


La Agencia Federal de Avia- 
ción: norteamericana acaba de 
aprobar el motor de reacción 
CJ-805-23C, fabricado por la 
General Electric. Este motor 
tiene una potencia de 16,100 
libras al despegue, y está des- 
tinado al Caravelle VI, que: 
iniciará sus vuelos en Francia. 
a fines de 1961. El Carave- 
lle VIT será el primer avión. 
comercial equipado con moto- 
res de reacción turbofán, de 
tipo medio, tras las pruebas. 
realizadas por la casa construc- 
tora desde diciembre de: 1960.. 
Mediante estos nuevos moto- 
res se reduce considerablemen- 
te el recorrido del avión en 
pista, tanto en el despegue co- 
mo en el aterrizaje. Entre sus: 
muchas ventajas cabe destacar: 
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una considerable reducción de 
ruidos. 


FRANCIA. 


Primer vuelo del Super: 
«Rallye». 


El primer prototipo del 
«Rallye» ha efectuado, con 
éxito, su primer vuelo en el 
aeródromo de Villacoublay- 
Morane-Saulnier. Se trata del 
primer M, S. 885 «Super-Ral- 
lye», equipado con un motor 
de 145 CV. Cuando los ensa- 
yos previstos estén terminados, 
este avión será embarcado pa- 
ra Estados Unidos, donde es 
esperado para una jira de de- 
mostraciones. 


Las actividades de Bréguet 
en Toulouse. 


La nave de montaje, recien- 
temente edificada por la Socie- 
dad Bréguet en Toulouse-Co- 
lombiers, al lado del aeródro- 
mo de Blagnac, tiene actual- 
mente una intensa actividad, 
que se manifiesta por: 

—El acabado del avión 
S. T. O. L. Bréguet 941, an- 
tes de sus ensayos en tierra y 
en vuelo. 

— La continuación del mon- 
taje del prototipo «Atlantic» 
1150-01 y el comienzo del 
montaje del 1150-02, confor- 
me al plan establecido en el 
momento del lanzamiento de 
este programa. 


—-El banco de ensayos com- ' 


pleto del plano principal del 
BR. 941, cuyos ensayos de re- 
sistencia están en curso. 

—+El banco de ensayos elec- 
trónico, que actualmente está 
terminándose, del 1150 «AÁt- 
lantic», montado en el «Nor- 
atlas». 


Reactores francéses de un nue- 
vo tipo sobre el avión sueco 
- «SAAB 105». 


Dos reactores «franceses de 
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un nuevo tipo, fabricados por 
Turbomeca, equiparán el nue- 
vo modelo de avión a reacción 
«SAAB 105», 

El «SAAB 105» será un 
avión-escuela, civil y militar, 
pero podrá también utilizarse 
como avión de transporte li- 
gero, civil o militar, Gracias 
a las actuaciones de los reac- 
tores Turbomeca, la nueva 
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Melun-Villaroche. El «Mira- 
ge III E> está equipado con 
un reactor S: N. E. C. M. A. 
«Atar C», cuyo empuje puede 
aumentarse a partir del núme- 


ro de Mach 1,4. 


1 


Producción del «Mirage ll». 


Las fábricas de Argenteuil y 
de Burdeos-Mérignac produ-' 








En el dibujo puede verse la distribución de la cápsula E 
espacial utilizada en el segundo viaje del hombre a la, 


atmósfera superior. 


aeronave dispondrá de un gran 
radio de acción y podrá alcan- 
zar grandes velocidades. 


Primer vuelo, del «Mirage 
- WM E». 


El «Mirage III E», versión 
ofensiva del monoplaza bisó- 
nico, producido por G. A. M. 
Dassault, ha efectuado.su pri- 
mer vuelo en él aeródromo de 
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cen ahora en gran serie el. 
«Mirage lll». Es interesante 
señalar que los plazos de cons- 
trucción del «Mirage» han si-. 
do respetados enteramente, se- 
gún las cláusulas contractuales 


.. del acuerdo firmado apeñas 
' hace dos años. Este respeto en 


los plazos de fabricación per- 
mitirá a las escuadras de inter- 
ceptación francesás “el récibir 


.sus primeros «Mirage» 'a''par- 
- tir de este año. j 
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INTERNACIONAL 


Noticias sobte el PD.308. 


Se ha anunciado un acuer- 
do internacional entre dos fa- 
bricantes p.ara desarrollar 
conjuntamente un aeroplano 
utilitario de reacción, de apli- 
cación militar y comercial, in- 
distintamente. 

El acuerdo se refiere al des- 
arrollo y construcción por la 
firma Piaggio, de Génova (Ita- 
lia), de un avión reactor de 
seis plazas, para servicios múl- 
tiples, aprovechando un pro- 
yecto de la Douglas Aircraft 
Company, de Santa Mónica 
(California). 

* Dos prototipos serán cons- 
truídos, el primero de los cua- 


les deberá estar listo para su 
primer vuelo en 1962. 
Donald W. Douglas, Jr., 
presidente de la firma norte- 
americana, y Armando Piag- 


gio, cabeza de la empresa ita-. 


liana, manifestaron que la 
Fuerza Aérea Italiana ha mos- 
trado considerable interés en 
el aeroplano y su programa de 
desarrollo con la posibilidad 
de adquirir los modelos de pro- 
ducción. 

Diseñado para el empleo de 
dos turbinas de reacción, con 
un empuje de hasta 1.350 ki- 
logramos de empuje estático, 
tendrá una velocidad de cru- 
cero de 800 Km/h. a 12.000 
metros de altura, a la cual la 


presión de la cabina será equi- 


valente a la de los 2.300 me- 
tros. 
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En su utilización "comercial, 
el avión, designado PD-808, 
llena todas las exigencias de 
las aeronaves empleadas por 
directivos y hombres de nego- 
cios. Las versiones militares 


-proporcionarían todas las opor- 


tunidades de realización de mi- 
siones tales como entrenamien- 
tos y transportes, asi como 
apoyo activo a los medios de 
combate durante una guerra 
limitada, 
Douglas ha completado ya 
un estudio preliminar y está 
terminado el diseñó de la con- 
figuración básica en su Divi- 
sión de El Segundo. El dise- 
ño de detalles y la construc- 
ción del aparato serán ejecu- 
tados por Piaggio, en Italia, 
con asistencia de la firma nor- 
teamericana. ; j 











ARMY <1.- 








SR X A 


en 








Las Fuerzas Aéreas americanas realizan pruebas con un nuevo proyectil dirigido. Se 
trata del “Atrbone SS-11”, importado de Francia y destinado a equipar helicópteros. 
desde los cuales el SS-11 puede ser guiado visualmente. 
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Una maqueta del fuselaje de un Boemg 707, utilizado en los servicios de la T, vw. A. 1.W.44| 
es empleada para la instrucción de las azafatas de la compañía. 


FRANCIA 
Los nuevos cohetes franceses. 


Francia prepara nuevos co- 
hetes, que servirán para la in- 
vestigación espacial. Sus ca- 
racterísticas esenciales han sido 
presentadas por el señor Mul- 
ler, del Observatorio de Meu- 
don, durante el «Segundo 


Symposium Internacional de, 


Ciencias del Espacio», que re- 
cientemente se ha celebrado 
en Florencia. Estos cohetes 
son: 


«Antarés», concebido por el 
Office National de la Recher- 
che Aéronautique, es un co- 
hete de cuatro escalones, y sir- 
ve actualmente para el estudio 
de la entrada en la atmósfera 
a la velocidad de número de 
Mach 8; pero puede transpor- 


“tar, con tres escalones, 80 ki- 


los a 150 kilómetros de altura, 
o bien 35 kilos a 280 kilóme- 
tros, con cuatro escalones. 
«Bérénice», versión mejora- 
da del precedente, alcanzará 
1.000 kilómetros de altura, con 
una carga útil de 60 kilos. 
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«Belier», pequeño cohete, 
concebido por Sud- Aviation y 
el Centro Nacional de Estu- 
dios de Telecomunicaciones. 
Sube a 80 kilómetros, levan- 
do 32 kilos. 

«Centaure», fabricado por 
los mismos organismos que el 
precedente, pero que llega a 
140 kilómetros de altura. 

«Dragon». Este cohete lo- 
grará 400 kilómetros de altura. 

«Pegase», también con 32 
kilos de carga. Podrá lograr 
1.000 kilómetros de altura. 

«Fusées-Metéo». La Meteo- 
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rología Nacional estudia un 
cohete capaz de largar, entre 
30 y 100 kilómetros de altura, 
un paracaidas especial, desti- 
nado a medir la dirección de 
los vientos y las diferentes 


reas francesas han transporta- 
do durante el año 1960 un to- 
tal de cerca de cuatro millones 
de pasajeros. 

Para las cuatro principales 
empresas, la cifra se establece 





Un banco de pruebas para motores cohete está siendo 

terminado en la base de Edwards, en California. En este: 

banco se probará el motor de un mallón y medio de libras 

de empuje que la Rocketdyne construye en la actualidad 
para la N. A. $, A. 


condiciones de las capas atra- 
vesadas. 


La actividad de la aviación- 
comercial francesa: 


Según las estadísticas de la 
Dirección de Transportes Aeé- 
reos del Secretariado de Avia- 
ción Civil, las compañías aé- 


en 3.938.200 pasajeros, O sea: 
3.055.000 por Air France (13 
por 100 más que en 1959), 
201.000 por la Union Aéro- 
maritime de Transports (+10 
por 100), 86.500 por Trans- 
ports Aérienes Internationaux 
(+ 9 por 100) y 595.700 por 
Air-Algérie (+ 17 por 100). 
El aumento global con respec- 
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to a 1959 es del 13 por 100. 

En lo que se refiere al flete, 
se comprueba un estancamien- 
to (+ 3 por 100): Air France 
sólo aumenta el 1 por ciento 
(56.000 toneladas); la U. A. 
T. progresa el 13 por ciento, 
(12.300 toneladas); la T. A. L.,. 
el 42 por ciento (2.700 tone- 
ladas), y Air-Algérie retroce-' 
de el 13 por ciento (3.500 to- 
neladas). 

La actividad de las compa- 
ñías aéreas no se juzga real- 
mente más que a partir. de las 
cifras expresadas en toneladas 
kilométricas. Se observa que 
el total de éstas, o sea 647,1 
millones en las cuatro princi- 
pales compañías, está en pro- 
gresión del 14 por 100 con res- 


pecto al año 1959: Air France 


progresa el 13 por 100, con 
475 millones; U. A. T., el 17 
por 100, con 68,6 millones; 
T. A. IL, el 13 por 100, con 
50,2 millones, y Air Algérie, 
el 14 por 100, con 33,5 mi- 
llones. 

El coeficiente de carga nor- 
mal de la aviación francesa co- 
mercial se establece en 64 por 
ciento. Es de 61 por 100 para 
Air France, de 76 por 100 pa- 
ra U. A. T., de 62 por 100 
para T. A. I. y de 76 por 100 
para Air-Algérie. 

Los aeropuertos franceses 


+. han recibido 331.400 movi- 


mientos de aviones, o sea 11 
por 100 más que el año pre- 
cedente. El número de pasa- 
jeros registrados es superior 
en 19 por 100, y se establece 
en 7.691.200, mientras que el 
tonelaje de carga es superior 
en 21 por 100 y se establece 
en 232.700 toneladas, 


INTERNACIONAL 


El primer trimestre de 1961 
en el Atlántico Norte. 


La Asociación del Trans- 
porte Aéreo Internacional 
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(IATA) informa que el tráf- 
co de pasajeros en los servicios 
regulares a través del Atlánti- 
co Norte acusó un aumento 
del 28,8 por 100 en el trans- 
curso del primer trimestre de 
1961, en comparación con 
análogo período del año pa- 
sado. 

Las dieciocho empresas aé- 
reas, miembros de la IATA, 
que explotan servicios en esa 
ruta, transportaron 293.675 
pasajeros, es decir, 65.648 más 
que durante los tres primeros 
meses de 1960. 

Como consecuencia de la 
paulatina puesta en servicio de 
grandes reactores, el número 


de asientos ofrecidos al mer-. 


cado en esa ruta se incremen- 
tó en un 46,9 por 100 duran- 
te enero, febrero y marzo de 
este año, en comparación con 
esos tres meses en 1960. Ese 
aumento se obtuvo con sólo 
un incremento del 1,4 por 100 
en el número de los vuelos. 

El volumen de mercancía 
transportada en servicios re- 
gulares en estos tres meses acu- 
só un incremento del 34 por 
100, alcanzando los 13.495.724 
kilogramos. 

El correo aéreo aumentó en 
un 45,6 por 100, lo que con- 
trasta con el aumento que se 
obtuvo en el primer trimestre 
de 1960, que fué del 10,8 por 
100, ascendiendo a 4.543.697 
kilogramos. 

Según los informes compi- 
lados en nombre de las empre- 
sas aéreas por el Sr. E. S. Pe- 
fanis, Secretario de la Confe- 
rencia de Tráfico núm. 1 de 
la IATA en Nueva York, más 
del 83 por 100 del total de 
pasajeros transportados en el 
trimestre utilizaron los servi- 
cios de clase económica, con 
un total de 245.049 pasajeros. 
Los de primera clase fueron 
48.626, o sea un 16,6 por 100 
del total transportado. 

Las empresas aéreas efectua- 
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ron un 23 por '100 más de vue- 
los regulares con aviones dedi: 
cados exclusivamente al trans- 
porte de carga, durante esos 
tres primeros meses, que du- 
rante el mismo período del año 
anterior. 
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al terminar el mismo. Este to- 
tal representa cerca del 60 
por 100 de los 639 reactores 
que deben entregarse antes 
de 1962. Con toda probabili- 
dad casi todas las aeronaves 
de esta «primera generación 





El Convatr 990 y su versión internacional “Coronado”. 

ha sido equipado por la General Electric en un sistema 

de inversión de chorro que consiste en unas cápsulas que 

se cierran como conchas de almeja para invertir los gases 
del escape de los reactores. 


Flota de transportes aéreos. 


En 1960 se triplicó el nú- 
mero de aeronaves turbohéli- 
ces utilizadas por las flotas de 
las empresas, elevándose de 
130 a principios de año a 388 
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de reactores» que empezaron 
a prestar servicio a fines de 
1958 habrán de ser entrega- 
das a fines de 1961, y en 1962 
quedarán tan solo unas pocas 
por entregar... A medida que 
se van completando los pro- 
gramas de renovación de equi- 
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Este es el morro del Tupolev-104, avión de transporte 


ITA o 





soviético fotografiado en el aeropuerto de Copenhague el 
día de la inauguración de los servicios regulares entre 
Moscú y Copenhague. 


po para las rutas de larga dis- 
tancia, las principales líneas 
aéreas vuelven a fijar su aten- 


ción en las operaciones de eta- 
pas más cortas en la mayor 
parte de las cuales hasta ahora 
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- han utilizado aeronaves turbo- 


hélice y de motores. alterna- 
tivos... 

+ Al terminar 1960 la flota 
mundial de las empresas aé- 


"reas estaba compuesta de los 


siguientes tipos de aeronaves: 


Turborreactores ... ... ... 388 

Turbohélices ... ... ... ... 723 

Motores alternativos (4 mo- 

ls AA O 1.624 

Motores alternativos (2 mo-, 

e ... 2,282 
5.014 


Todavía el tipo DC-3 
(1.296) sigue siendo el más 
numeroso. Pero, por otro la- 
do, los reactores, si bien sólo 
son el 7,7 por 100 de la flota 
total, representan aproximada- 
mente el 30 por 100 de la ca- 
pacidad total de producción. 
Los turbohélices, que son nu- 
méricamente, el 14,4 por 100, 
ofrecieron el 20 por 100 de 
la capacidad, y el grupo de 
aeronaves con motores alter- 
nativos, que representan el 
77,9 por 100 del número total 
proporcionó únicamente el 50 
por 100 de la capacidad. 


Transportes supersónicos. 


. El sucesor más probable de 
«la segunda generación» de 
reactores será el avión super- 
sónico de transporte. Los mis- 
mos reactores irán acercándo- 
se a la velocidad del sonido, 
y cuando se alcance esa velo- 
cidad habrá una gama de ve- 
locidades en la que la relación 
entre la resistencia y la sus- 
tentación será tan elevada que 
las operaciones resultarán muy 
ineficaces. Por tanto, es pro- 
bable que los transportes su- 
persónicos tengan velocidades 
del tipo de Mach 2 ó Mach 3 
(1.500 a 2.500 millas por ho- 
ra). > 


Número 247 - Junio 1961 





Ta A DE. AERONAUTICA 
y ASTRONAUTICA 








EL ENGAÑO DE LAS PRETENDIDAS 
DIFERENCIAS CHINO- SOVIETICAS 


Lo roio es rojo, ya. sea chino o e 


Las recientes especulaciones acerca de la 
posibilidad de una división entre los chi- 
nos rojos y Moscú no son más que una 
creencia movida por el deseo. He aquí cua- 
tro puntos principales que deben ser te- 
nidos presentes para valorar lo que se lea 

y Oiga: 

1. Los comunistas, chinos o rusos o de 
cualquier otra nacionalidad, manejan las 
palabras deliberadamente para ocultar sus 
intenciones y estrategia. 


(De Atr Force and Space Digest.) 


2. Moscú y Pekín han acordado la tác- 
tica de desorientar al mundo libre. Se pro- 
ducirán «crisis locales» con mayor frecuen- 
cia. Las maniobras de «coexistencia» serán 
intensificadas. 


3. Debemos hacer nuestros planes aho- 
ra para el día, no muy lejano, en que-:la 
China comunista tenga armas nucleares. 


4. La amenaza chino-soviética conti- 
nuará. Es de poca importancia que uno 
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sea el jefe o que ambos sean socios en 
igualdad de condiciones. 


Los acontecimientos recientes imponen 
la necesidad urgente de revisar de nuevo 
la amenaza chino-soviética al mundo libre. 


— ¿Está China intentando indepen- 
dientemente alcanzar una capacidad nu- 
clear al haberle rehusado Rusia propor- 
cionarle este tipo de armas? 


— ¿Se han echado remiendos a las evi- 
dentes diferencias entre las dos potencias 
durante la reunión secreta de los dirigen- 
tes. mundiales comunistas celebrada en 
Moscú a finales del pasado año? 


— ¿El aparente deseo rojo de convertir 
la guerra en Laos en una «pequeña Co- 
rea» representa una concesión soviética a 
las exigencias de Pekin? 


— ¿Aprueban los chinos la felicitación 
del primer ministro Kruschef en la toma 
de posesión del Presidente Kennedy, ex- 
presándole la esperanza de que, bajo su 
administración, las relaciones ruso-norte- 
americanas mejorarían otra vez? 


— ¿Cómo intenta Kruschef conciliar 


sus recientes llamamientos a la «coexis- 


tencia» con su apoyo ininterrumpido a las 
fuerzas del fallecido Lumumba en el 
Congo y a las de Castro en Cuba, sus 
esfuerzos para debilitar a la O. N. U. y sus 
continuos intentos de intimidar a nues- 
tros aliados para que retiren sus conce- 
siones a nuestras bases en el extranjero? 


Estas son tan sólo unas pocas pregun-, 


tas impuestas por los recientes aconteci- 
mientos. 


Como fundamento de todas ellas hay 
una elemental, a la que la nueva Adminis- 
tración debe tratar de contestar: 


¿Cuáles 'son los principales factores de 
la amenaza chino-soviética hoy en día y 
cómo es probable que ésta evolucione en 
el futuro? La acción recíproca de los mo- 
vimientos y contramovimientos que se 
produzcan en la partida de ajedrez de la 
política internacional anula la posibilidad 
de una respuesta completamente definiti- 
va. Pero un breve análisis de cuatro pun- 
tos esenciales puede que aguce considera- 
blemente nuestra perspectiva. 


Los optimistas tienden a asirse a cada 
informe que implique un desacuerdo chi- 
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no - soviético como nueva evidencia de que 


con el tiempo las dos potencias combati-' 


rán entre ellas y nos permitirán descansar 
y disfrutar de la vida otra vez. Desgra- 
ciadamente, tal optimismo ignora la im- 
portante realidad que constituye el punto 
uno: ' 

1. Una razón básica de la actual in- 
comprensión acerca del funcionamiento 
de la alianza chino-soviética es el delibe- 
rado manejo comunista de las palabras pa- 


ral ocultar sus intenciones y estrategia rea-. 


les. 


Durante casi todo el año 1960 hubo un 
voluminoso intercambio de polémicas en 


los principales diarios soviéticos y chinos. . 
Superficialmente parece que reflejan posi-' 


ciones contradictorias; pero antes de sa- 


car conclusiones es importante recordar; 


que el engaño, a la larga, ha sido un re- 
quisito primordial en la doctrina comunis- 
ta. Hay que añadir que los años de expe- 
riencia han conducido a nuevos refina- 
mientos de las viejas técnicas. 


El doctor Stefan T. Possony, miembro 
de la Escuela de Graduados de la Univer- 
sidad de Georgetown y una autoridad en 
técnicas comunistas de guerra semántica, 
ha formulado lo que sirve como un sucin- 
to resumen de cómo los chinos y los so- 
viets están empleando ahora la manipu- 
lación de palabras en un intento de enga- 
ñarnos. En un artículo publicado en el nú- 
mero de 9 de julio de 1960 del «Saturday 
Evening Post», el doctor Possony hace las 
siguientes observaciones: 


«Al tiempo que los semánticos soviéti- 
cos alcanzaban la habilidad de «virtuosos», 
descubrian que, en muchas ocasiones, las 
comunicaciones podían servir de doble 
propósito: decir una cosa a los comunistas 
mientras, simultáneamente, transmiten un 
mensaje bastante distinto a los no comu- 
nistas.» 


La más reciente polémica chino-soviéti- 
ca, que empezó en abril de 1960 y conti- 
nuó hasta diciembre, es un gran ejemplo 
de la extraordinaria habilidad soviética en 
el empleo del lenguaje de doble sentido 
para servir al doble propósito de comuni- 
carse con los camaradas mientras, simul- 
táneamente, confunden al enemigo. Un 


cuidadoso examen del expediente revela 
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que el así llamado debate se centraba en 
cuatro zonas clave: 


— ¿Cuál de los trucos tácticos de la 
abundante provisión comunista era más 
adecuado a las exigencias contemporáneas 
del conflicto? 


— ¿Cómo pueden regularse las actuales 
maniobras para obtener el máximo de 
“efectividad ? 


— ¿Qué limitaciones impone la poten- 
cia de fuego nuclear norteamericana a la 
libertad de acción comunista para alentar 
las numerosas «oportunidades revolucio- 
narias» que continúan surgiendo en las zo- 
nas subdesarrolladas ? 


— ¿Cómo poder conciliar mejor las 
«contradicciones» que surgen de la exis- 
tencia simultánea de «oportunidades revo- 
lucionarias» en los estados recién nacidos 
y la persistente necesidad de engañar y de- 
bilitar a los Estados Unidos? 


El hábil manejo de palabras caracterizó 
por entero la polémica. Moscú resaltó la 
necesidad del desarme y coexistencia. Pe- 
kín, en contraste, repitió en términos cla- 
ros la importancia de los papeles dé violen- 
cia y de guerra para elevar a los comunis- 
tas al poder. Los portavoces de la China 
roja recalcaron también que los Estados 
Unidos continuaban siendo el principal 
enemigo y argumentaron la necesidad de 
que los comunistas apoyasen activamente 
todos los «movimientos de liberación na- 
“cional» en las zonas subdesarrolladas. 


Superficialmente, las diferencias en los 
puntos de vista parecen ser considerables. 
Pero después de echar a un lado la ver- 
borrea resultaba claro que Moscú y Pekín 
apoyaban los mismos principios. Los men- 
sajes sangrientos de Pekin, que hablaban 
principalmente de violencia y lucha, tam- 
bién hacían mención a las «grandes po- 
sibilidades, bajo determinadas circunstan- 
cias, de un desarrollo pacífico de la re- 
volución» («Bandera Roja», 15 de abril 
de 1960). Y Moscú, aunque presionando 
en favor de una coexistencia pacífica, nun- 
ca dejó de admitir, simultáneamente, que 
para garantizar el éxito en cualquier in- 
tento comunista de apoderarse del poder 
será necesario llegar a la lucha armada de 
clases, es decir, a la guerra en aquellos paí- 
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ses que cuéntan con una fuerte capacidad 
militar. Al parecer, los portavoces chino- 
soviéticos estaban representando su pro- 
pia versión particular de los diálogos vau- 
devillescos. Desarrollos más recientes que 
tratamos a continuación han confirmado 
esta interpretación. 


2. Moscú y Pekín han acordado con- 
centrarse, por el momento, en tácticas des- 
tinadas a perturbar nuestra existencia. Se 
fomentarán las «crisis locales» para que se 
produzcan con mucha frecuencia. Simul- 
táneamente se intensificarán las mani- 
obras de «coexistencia» con el fin de obli- 
garnos a firmar acuerdos precipitados so- 
bre desarme. 


La más reciente sesión estratégica de los 
dirigentes: del movimiento internacional 
comunista tuvo lugar, a puertas cerradas, 
en el Kremlin durante las semanas inme- 


-diatas que siguieron a la celebración anual 


de la revolución bolchevique el 7 de no- 
viembre. Los dirigentes yugoslavos estu- 
vieron visiblemente ausentes; los comu- 
nistas chinos y los soviets, muy presentes, 
y los comunistas de alta categoría de por 
lo menos 79 naciones, del bloque o de fue- 
ra de él, estaban allí a mano. A principios 
de diciembre se publicó con gran amplitud 
una larguísima declaración de todos los 
partidos. «Pradva» insertó el texto en su 
número del 6 de diciembre. La declara- 
ción públicada reveló el amplio plan gene- 
ral de las tácticas que Moscú y Pekín quie- 
ren impulsar por el momento. Los princi- 
pales puntos establecidos en el documen- 
to eran: 


— Aunque las tácticas de «coexistencia 
pacífica» van a ser aumentadas, la coexis- 
tencia no es una concesión a los no comu- 
nistas. Es una forma «activa» de la lucha 
de clases, una «poliítica de movilización 
de masas para el lanzamiento de una vigo- 
rosa acción contra los enemigos de la 
paz...» Todos los grupos € individuos a 
los que se haga sentir el temor de una gue- 
rra nuclear y sus consecuencias tienen que 
convertirse en parte de una gran coalición 
temporal de «elementos de la paz». Este 
amplio «frente de la paz» será manejado 
para que psicológica y políticamente con- 
dene la guerra nuclear y se una a los co- 
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munistas en sus presiones para que el Oc- 
cidente se desarme. : 

— Al propio tiempo se intensificará el 
apoyo a los «movimientos de liberación 
nacional», es decir, a las luchas locales en 
las zonas subdesarrolladas. La declaración 
expresa: «La destrucción del sistema de 
esclavitud colonialista, bajo el impacto del 
movimiento de liberación nacional, es un 


acontecimiento que por su importancia his- 


tórica se clasifica en segundo lugar, prece- 
dido tan sólo por la formación del sistema 
socialista mundial.» 

— Moscú conserva la hegemonía sobre 
el movimiento comunista internacional; 
toda la estrategia continuará siendo for- 
mulada—o aprobada—por el Kremlin. 

En un informe de fecha 6 de enero, 
Kruschef amplió estos principios a los 
principales miembros de la intelectualidad 
soviética. En esencia venía a aclararles por 
qué eran necesarios los renovados inten- 
tos de desarme y de debilitación del Oe- 
cidente. El problema de cómo desencade- 
nar la guerra nuclear sin llegar a sufrir 
niveles de destrucción inaceptables bajo la 
forma de ataques de represalía y lluvia ra- 
diactiva debe ser solucionado como sea, 
dijo Kruschef. Pero las decisiones tácticas 
adoptadas en la reunión de todos los par- 
tidos comunistas no deben ser interpreta- 
das como queriendo significar que va a 
aflojarse el paso del aparato militar so- 
viético. 

El 21 de enero, el Comité Central del 
Partido Comunista Chino lanzó también 
un comunicado respaldando la declaración 
de los ochenta y un partidos. No se des- 
prendía de él ningun desacuerdo de los 
principios fundamentales, 

La única pregunta que ni Moscú ni Pe- 
kín han contestado todavía es ésta: ¿Có- 
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mo piensan ahora los comunistas llevar a 
cabo su intento de desarmar al Occiden- 
te unilateralmente, conservando al mismo 
tiempo algunas armas nucleares para usar- 
las después ellos? 


Incluso antes del discurso de Kruschef 
el 6 de enero, altos funcionarios militares 
soviéticos—y el mismo Kruschef—refle- 
jaron su preocupación sobre la forma de 
conseguir el desencadenamiento de una 
guerra nuclear con éxito sin alcanzar du- 
rante el proceso de ella un nivel inacepta- 
ble de represalia. La historia tiene ejem- 
plos de la afición de los soviets a negociar 
acuerdos internacionales que sirvan a sus 
propios fines, rompiéndolos sin previo avi- 
so cuando tal medida es favorable a sus 
propósitos. Nuestra propia seguridad de- 
pende del desconfiado escrutinio de cual- 
quier nueva maniobra de desarme que 
ellos inicien. 


Los dirigentes chinos ya han manifes- 
tado públicamente que no darán su ad- 
hesión a ningún acuerdo de desarme, a me- 
nos que hayan participado en las negocia- 
ciones. También hay indicios de que los 
comunistas chinos harán muy pronto de- 
tonar un artefacto nuclear fabricado por 
ellos. Estos dos acontecimientos, más las 
maniobras elaboradas para dar la sensa- 
ción a Occidente de que es inminente la 
ruptura entre Moscú y Pekín, pudieran 
formar parte de un plan, establecido con- 
juntamente de antemano, para engañar- 
nos. Si puede convencerse, en la forma que 
sea, alos Estados Unidos de que Moscú in- 
tenta adherirse sinceramente al acuerdo 
de desarme, de que es incapaz de contro- 
lar la conducta de la China comunista y 
que el Kremlin ve con desagrado la acti- 
tud. belicosa de los chinos, Moscú y Pe- 
kín abrirían nuevas vías para sus intentos 
de conservar algunas armas nucleares 
mientras nos despojamos de las nuestras. 
Tal estrategia de imposturas supondría, a 
la larga, menos riesgos para los soviets 
que hacer trampas en un acuerdo de des- 
arme, si bien una combinación de ambas 
tácticas estarian muy en línea con el modo 
de ser comunista. 


Incluso si los Estados Unidos acceden 
a la pequeña concesión de firmar el acuer- 
do de prohibición de pruebas nucleares 
mientras los comunistas conservan su li-. 
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bertad de acción para experimentar con 
ellas en China, las probabilidades de que 
pudieran colocarse a la cabeza en la carre- 
ra de estas armas aumentarían. En lo que 
a los dirigentes soviéticos se refiere, es és- 
te el primordial objetivo al que deben su- 
bordinarse todos los demás fines. 


El pensamiento de Kruschef pudiera es- 
tar ahora muy de acuerdo con esta línea 
de conducta. Si la U. R. S. S. traslada a 
la China roja las armas que actualmente 
posee, los centros militares de investiga- 
ción y desarrollo y los de fabricación, jun- 
to con el necesario personal soviético para 
continuar allí sus trabajos, sería muy po- 
sille embaucar al Occidente y hacerle des- 
prenderse de su capacidad de ataque es- 
tratégico mientras los rojos, en secreto, 
conservan la suya. Si fuera necesario, una 
vez transferido su material a. zonas re- 
motas de China, la U. R: S. S. puede per- 
mitir la inspección de su propio territorio 
de acuerdo con la propuesta norteamerica- 
na. Los Estados Unidos tendrían entonces 
que acceder al desarme nuclear. 


El peligro para Rusia de que los chinos 
intentaran apoderarse de las instalaciones 
para su propio uso puede ser anulado si 
las mismas están custodiadas por suficien- 
tes fuerzas soviéticas. Como los chinos tie- 
nen que depender durante mucho tiempo 
aún de la tecnología avanzada soviética, 
no pueden correr la aventura de excitar 
al Kremlin; es improbable que hiciera fal- 
ta realmente tal salvaguarda. Además, am- 
bas potencias, más que concentrarse en 
prioridades tácticas, muestran estar muy 
de acuerdo en su labor contra el Occidente. 


3. Los comunistas chinos parecen es- 
tar trabajando para producir armas nuclea- 
res. Es ahora cuando debemos hacer nues- 
tros planes para hacer frente a esta con- 
tingencia. 

En el pasado otoño, Chou En-Lai con- 
cedió una entrevista a Edgar Snow; el tex- 
to se publicó en el número del 31 de ene- 
ro de 1961 de la revista «Look». El perio- 
dista preguntó: «¿Cuándo espera China 
fabricar sus propias armas nucleares?» 
Chou replicó lacónicamente: «Puedo de- 
cirle en pocas palabras que yo mismo 1g- 
noro cuándo haremos armas nucleares.» 
Sin embargo, otras declaraciones proce- 
dentes de los dirigentes comunistas chi- 
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nos han confirmado categóricamente que 
la República Comunista China tendrá con 
el tiempo armas nucleares. Los observado- 
res occidentales están de acuerdo en ello. 
Por ejemplo, en un simposium sobre el es- 
tado de la ciencia y tecnología chinas que 
tuvo lugar en Nueva York el pasado mes 
de diciembre, juntamente con la Conven- 
ción Anual de la Sociedad Americana para 
el Avance de la Ciencia, Robert T. Byer, 
físico de la Universidad del Brown, esti- 
maba que la China comunista podría de- 
tonar su primera bomba atómica en un pla- 
zo de cinco años. Sir C. P. Snow, de Gran 
Bretaña, hablando en la misma reunión, 
dijo: «Dentro de seis años, como máximo, 
China y varios otros Estados tendrán una 
provisión de bombas nucleares.» 


Ambos cálculos estaban fundamentados 
en el análisis de los progresos que los chi- 
nos han obtenido en la ejecución de su 
«Plan de doce años pro-ciencia», inaugu- 
rado a finales de 1955. El objetivo era el 
de intentar ponerse a la par con las nacio- 
nes técnicamente avanzadas en materias 
fundamentales. Al principio, los chinos tra- 
taron de inaugurar su plan con un míni- 
mo de ayuda soviética. Pero sobrevinteron 
algunos contratiempos y después de cele- 
brar una serie de conversaciones en Mos- 
cú, se firmó un acuerdo en 18 de enero de 
1958, convirtiendo el plan en un proyecto 
chino-soviético. Ni los chinos ni los soviets 
han revelado qué prioridad, si la hay, han 
asignado a la aplicación militar de la ener- 
gía nuclear. Tampoco ha sido anunciada 
la entrega a China de ningún arma atómi- 
ca por parte de los soviets. Pero los chi- 
nos, como resultado de haber emprendido 
dicho plan, han hecho pública su intención 
de desarrollar una moderna industria mi- 
litar y transformar China en un potente 
Estado socialista. No es aventurado supo- 
ner que, tanto con ayuda soviética como 
sin ella, los chinos están trabajando afano- 
samente para conseguir un arma nuclear. 
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La posesión de tan sólo una muestra de 
capacidad nuclear elevaría de gran mane- 
ro. la posición de la República Comunista 
China. ante sus aliados y ante el mundo 
libre, 


Cuando-los comunistas «Hines anuncien 
al mundo que han probado con éxito un 
arma nuclear, deberemos estar preparados 
para hacer frente a esa incidencia. En la 
“excitación consiguiente, los Estados Uni- 
dos deberán' tomar precauciones para no 
perder de: vista varios extremos impor- 
tantes. 


— El acontecimiento hará un gran im- 
pacto en los dirigentes de las naciones asiá- 
ticas y africanas, atrasadas tecnológica- 
mente. Aunque no se ajuste a la realidad, 
probablemente los comunistas harán apa- 
recer la prueba como algo conseguido por 
los chinos sin ayuda de Moscú. Los diri- 
gentes de Africa y Asia están ya profun- 
damente impresionados por los fenomena- 
les avances que ha realizado China en la 
industrialización de su economía agrária 
frente a una serie de obstáculos formida- 
bles. Consideran los éxitos chinos, a dife- 
rencia de los soviéticos, como símbolo de 
lo que ellos pueden también llegar a con- 
seguir, Si China consigue detonar un arte- 
facto nuclear, el natural temor se apodera- 
rá de estos dirigentes. 


— China tratará de sacar provecho de 
la situación y de usar su muestra de capa- 
cidad nuclear como una palanca para ex- 
tender su esfera de influencia y conseguir 
sus objetivos en Asia. Se intensificarán las 
tentativas de fomentar revoluciones en to- 
dos los países subdesarrollados de estas zo- 
nas; las amenazas podrán ser seguidas de 
intentos de invasión en gran escala por 
fuerzas convencionales chinas y puede su- 
ceder que China se esfuerce en obligar al 
Japón a alinearse con-el bloque comunista. 


— De hasta dónde pueda llegar China 
con tales maniobras y de la rapidez de su 
actuación dependerá principalmente si en 
el intervalo Moscú ha tenido éxito en con- 
trolar la dirección de la política internacio- 
nal conjunta del comunismo. Si los diri- 
gentes soviéticos estiman que sus tentati- 
vas de alcanzar al menos un cierto grado 
de desarme unilateral de los occidentales 
han hecho aumentar mientras tanto su re- 
lativa potencia militar hasta el punto de 
considerar llegado el momento de atacar 
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directamente a: los Estados Unidos, los 
movimientos bélicos de los rojos en Asia: 
podrían servir para alzar el telón de una 
guerra mundial. Pero si los Estados Uni- 
dos no han retrocedido para entonces, los 
riesgos que corre Moscú si'inicia una gue- 
rra total seguirán siendo superiores a las: 
ganancias. 


— Aún poseyendo una muestra de ca- 
pacidad nuclear, China, a menos que se. 
le una la U, R. S. S., no será capaz de des- 
encadenar una guerra en contra de las 
principales potencias occidentales. Incluso 
trabajando a velocidad vertiginosa nece- 
sitará varios años para pasar de ser un. 
miembro neófito del club nuclear con una 
bomba del tipo de las lanzadas en Hiros- 
hima, a serlo controlando el. equivalente 
de los sistemas de armas de hoy en día.. 
La tecnología militar continúa avanzando 
rápidamente. Para cuando China haya 
puesto su establecimiento militar a la mis- 
ma altura de las armas actuales, las armas 
del mañana estarán ya en los arsenales de 
los Estados Unidos y de la U. R.S. S. 


— En el análisis final, la aptitud del 
mundo libre, para hacer frente con efecti- 
vidad al logro chino de una muestra de ca- 
pacidad nuclear, dependerá de la negativa 
de los Estados Unidos a sucumbir mientras 
tanto a las tácticas de constante intimida- 
ción nuclear que los comunistas están apli- 
cando actualmente en contra nuestra. La 
verdad es que el Kremlin puede ceder a, 
los comunistas chinos un arma atómica an- 
ticuada y ayudarles a detonarla en cual; 
quier. momento que los :soviets escojan. 
Deberemos darles una muestra de nuestro, 
valor haciendo caso omiso de su baladro- 
nada en la forma adecuda y en el momen- 
to preciso. Mientras tanto, debemos re- 
husar a seguir prestando nuestra adhesión 
incluso a un pacto que obligue moralmen- 
te a la supresión de las pruebas nucleares, 
negociaciones éstas que comprometen se- 
riamente nuestros trabajos de investiga- 
ción y desarrollo. Una vez puestos en guar: 
dia contra todas las maquinaciones comu- 
nistas Orientadas a debilitarnós militar, po- 
lítica y psicológicamente, nosotros, al igual 
que ellos, abandonaremos nuestros temo- 
res a la potencia de fuegó nuclear y podre- 
mos valorar el empleo “psicológico y polí- 
tico de este” arma con la: misma efectiviz 
dad con que debemos, también; valorar las 
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posibilidades de que puedan usarla real- 
mente. 


4. Ta amenaza chino-soviética conti- 
nuará indefinidamente, lo mismo si Mos- 
cú mantiene su control como si Pekín al- 
canza su objetivo de convertirse en socio 
de igual categoría. 


Resulta imposible decir con certeza si 
la China comunista llegará a convertirse 
nunca en una nación lo suficientemente in- 
dustrializada como para desafiar la hege- 
monía del Kremlin sobre el movimiento 
comunista internacional. Hasta ahora Chi- 
na no ha dado señales de poseer tal po- 
tencial. A despecho de diferencias com- 
¡prensibles, las dos potencias continúan tra- 
bajando en concierto para intentar derro- 
tar al principal enemigo que ambas com- 
parten: los Estados Unidos. Ni los serios 
fracasos agricolas que han sufrido estas 
dos naciones han podido obligarles a rela- 
jar su despiadada dedicación al principal 
objetivo: vencer nuestra resistencia y 
nuestra determinación por todos los me- 
dios disponibles, mientras simultáneamen- 
te continúan reforzando su aparato mili- 
tar. Puede ser que la alianza evolucione 
hasta llegar a convertirse en una asocia- 
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ción nivelada, con lo que complicaría aún 
más nuestra ya difícil tarea de hacer fren- 
te al desafío y amenazas que plantea. Pero 
aflojar nuestra vigilancia y dejar que nues- 
tra conducta se deje dominar por sueños 
irreales y ociosos del día en que la China 
roja inicie la guerra contra los soviets o 
viceversa, sería el más grande de nuestros 
errores nacionales, un error que no ten- 
dríamos oportunidad de rectificar. 


Los comunistas han anunciado sus in- 
tenciones de conducir un despiadado pro- 
grama encaminado a distraer nuestra aten- 
ción de una crisis local a otra del mismo 
estilo, como se ha hecho evidente en Laos 
y en el Congo. Simultáneamente ya han 
dado aviso de que ejercerán ¡presiones .pa- 
ra lograr el desarme nuclear con el aumen- 
to del temor occidental a una guerra de 
ese tipo. Puesto que ya han anunciado. su 
estrategia, no tendremos excusa si coope- 
ramos con sus tentativas de hacer reali- 
dad sus objetivos expuestos. o 

Asegurar a priori el completo fracaso 
de todas las tentativas comunistas de des- 
armarnos será, a la larga, el: único freno 
efectivo de nuestra capitulación final. 
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- Informe sobre la situación de los Satélites 


establecido por el “National Space Surveillance Control 


Center” (Enero 1961) 





SATELITES EN ORBITA 


1958 * Alpha ... ... ... ... 
Beta ini as 
Betall... ...... ... 


1959 


Alpha Ll... ... ... 


Alpha T....... 


* Epsilón 1... .. 


Eta na cto e 
Lata Tiida 
Lota Il iio dio 


1960 


Beta. Doici ad es 
Beta IL..... ... ... 
Gamma lI ... .. 
Gamma Il ... .. 
Epsilón 1... .. 
Epsilón 1... . 
Epsilón IV... . 


Zeta iii 
Era dd caries 
A AAA 


Eta Mi... ..... 


: lotá Ll ..o omo cos e 
, lota l... o... ... 
lota lo... ...ot.. 


lota TV... ...o... 0. 
lota Vo... ... loo... 





Explorer 1... ... ... 

Cuerpo del cohete ... ... ... +... 
Vanguard Do... ccoo o 
Vanguard ll... o... ... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Explorer Vo... oo... 
Cápsulacio cd ed o 
Vanguard Ml ........... ... 
Explorer VII] ... ......... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Tiros Lio as a a 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Transit IB oo dsd ii ae le 
Sputnik IV... ...o..o ccoo coo e 
Objeto metálico... ... ... ... ... 
Objeto metálico... ... ... ... ... 
Midas Dll... coo ooo ccoo 
Transit Doo... 
Gréb...cooocco oro ooo eo 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
A A 
Cuerpo del cohete... ... ... ... 
Objeto metálico... ... ... +... ... 


Discoverer XVIEL- 0. o... 00. 
Discoverer XIX... coccion coo coo 


Objeto metálico... ... .l. ... ... 
“Objeto metálico... “... 00. 2.0. 0. 
Courier 1B ... a 
Cuerpo de cohete ... ... ... ... 
¿Explorer VIT... co... ..o... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Tiros isos or deis ties 
Cuerpo del cohete... ... ....... 


(De 4tr Revne.) 
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Fecha Periodo Apogeo Perigeo 
Origen. de lanza- : 
miento minutos millas) 
EE.UU. 1- 2-58 106,9 1.138 217 
EE.UU. 17- 3-38 138,3 2.687 406 
EE.UU. 17 3-58 133,9 2.452 406 
EE.UU. 17 2-59 125,3 2.042 348 
EE.UU. 17- 2-59 1296 2.283 344 
EE. UU. 7- 8-59 — Posición incierta. 
EE.UU. 13- 8-59 930 399 123 
EE. UU. 18- 9-59 129,8 2.320 316 
EE.UU. 13-10-59 101,1 670 344 
EE.UU. 13-10-59 101,1 661. 343 
EE.UU. 1-460 991 464 429 
EE.UU. 1-460 99,1 467 429 
EE. UU. 13- 460 92,59 342 179 
EE.UU. 13- 460 95,2 429 231 
U.R.S.S. 15- 560 92,2 359 175 
U.R.S.S. 15- 5-60 93,7 391 172 
U.R.S.S. 15 5-60 93,3 363 176 
EE.UU. 24-560 94,3 332 282 
EE.UU. 22- 6-60 101,6 650 389 
EE. UU. 22- 6-60 101,6 657 381 
EE.UU. 22- 6-60 101,3 638 383 
EE.UU. 12- 8-60 117,1 1.313 620 
EE. UU. 12- 8-60 118,8 1.031 950 
EE.UU. 12- 8-60 118,2 1.050 941 
EE. UU. 12- 8-60 118,2 1.044 950 
EE. UU. 12- 8-60 118,3 1.060. 940 
EE.UU. 4-10-60 106,9 769 . 586 
EE.UU.  4-10-60 106,4 735 591 
EE, UU... 3-11-60 1126 1.419: 259 
EE.UU... 3-11-60 112,5 1.415 , 259 
EB. UU.:. 23-11-60 , 98,2. 463 378: 
EE. UU... 23-11-60. "98,1. - 458 378 
EE. UU.: '7-12-60 ;, 928 366. 143. 
. EE.UU.' 20-12-60 * 91,9 323 .128- 
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EXPLORADORES DEL ESPACIO 


Pioneer IV... coo... ... 
Lúnile licita 
Lunik 1 ........... 


Pioneer Vio... ..ooo ooo... 


(Mechta). ... O andado 


(60 Alpha)... 00m. cnn ccoo 


SATELITES DESTRUIDOS 


1957 Alpha L..... ... ... 
Alpha ll... ... ... 
Beta ma dniis! da 

1958. GammMa......oo... ... 


Delta 1... ... ... ... 
Delta Mio as 
Epsilón... ... ... ... 
A 
Betarsonornol mare 
GammMa...o...oo... ... 
Epsilón 1... ... ... 
e E 
Theta ......o...o ... 
Kappa +... oo... ... 
Lambda... ... : 
Delta. ... ...0t... ... 
Epsilón TI ... ... ... 
Lambda l ... ... ... 
Kappa +... ..oo coo... 
“Lambda IT... ... ... 
Epsilón VII... .... ... 
Epsilón V ... ... ... 
Epsilón VI... ... ... 
Epsilón VII ... ... 
Epsilón IX... ... ... 
Gamma IT... ... ... 
Theti ss ass isa 
Rho ll... ..: 


1959 


1960 


RBhoHD.......... 
Zetalluicanó 20. 
OmicrÓn.. ... ... ... 


Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Sputnik Lo coo coo ooo 
Sputnik TT... ... ... ...... ... 
Explorer Mi... ...... o... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Sputnik ll... ... ... ... ... 
Explorer TV......o ooo. ooo. 
Atlas ic ds ta 
Discoverer Lo o. ccoo coco ooo 
Discoverer 1... ...... ... ... 
Discoverer Vo. 0... .0oocoo 00. 0... 
Discoverer Vl ... 0... 0... ... ... 
Lunik Ml... 0... ... o... 
Discoverer Vil... ... ... ... ... 
Discoverer VML...... ... ... ... 
Discoverer Xl 0... ... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Sputnik Vo... coc. 
Discoverer XIV ...... 0... ... ... 
Cuerpo del cohete ... ... ... ... 
Objeto metálico... ... ... ... +... 
Objeto metálico.i. ... ... ... +... 
Objeto metálicO:.. ... ... ... ... 
Objeto metálico... ... ... ... ... 
Objeto metálico... ... 0... ... 
Discoverer XV... coo... o... 
Objeto metálico... ... ..: ... ... 
Discoverer XT... ... ... ... ... 
Sputnik Vl..i ...o uso... ...o ... 
Cuerpo del cóhete ... ..0... ... 
Objetó metálico... .:i ... ... ... 
Discoverer XVI io... ... 


e dl 
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Fecha 
Origen de lanza- 
miento 
EE. UU. 3- 3-59 En órbita alrededor del 
Sol. 
U.R.S.S.  2- 1-59 En órbita alrededor del 
Sol. 
U.R.S.S. 12- 9-59 Alcanzó la Luna el 13 de 
septiembre de 1959. 
EE. UU. 11- 3-60 En órbita alrededor del 
Sol. 
Fecha Fecha 
Origen de lanza- de 
miento destrucción 
U.R.S.S. 4-10-57 .1-12-57 
U.R.S.S. 4-10-57 * A princ. 1-58 
U.R.S.S. 3.-11-57 14- 4-58 
EE. UU. | 26- 3-58 28- 6-58 
U.R.S.S. 15- 5-58 3-12-58 
U.R.S.S. 15- 5-58 6- 4-60 
EE. UL. 26- 6-58 23-10-59 
EE. UU. 18-12-58 21- 1-59 
EE. UU. 28- 2-59 A princ. 3-59. 
EE. UU. 13- 4-59 26- 4-59 
EE. UU. -13- 8-59 28- 9-59 
EE. UU. 19- 8-59 20-10-59 
U.R.S.S. 4-10-59 Alred. 20-4-60 
EE. UU. 7-11-59 26-11-59 
EE. UU. 20-11-59 8- 3-60 
EE. UU. 15- 4-60 26- 4-60 
U.R.S.S. 15- 5-60 17- 7-60 
U.R.S.S. 19- 8-60 20- 8-60 
EE. UU. 18- 8-60 15- 9-60 
U.R.S.S. 19- 8-60 23- 9-60 
U.R.S.S. 15- 5-60 24- 9-60 
U.R.S.S. 15- 5-60 Sept.-oct. 60 
U.R.S.S. 15- 5-60 Sept.-oct. 60 
U.R.S.S. 15- 5-60 Sept.-oct. 60 
U.R.S.S. 15- 5-60 Sept.-oct. 60 
EE. UU. 13- 9-60 17-10-60 
EE. UU. 13- 4-60 A princ. 7-60 
EF. UU. 10- 8-60 14-11-60 
U.R.S.S. 1-12-60 2-12-60 
U.R.S.S. 1-12-60 2-12-60 
EE, UU. 24- 5-60 5-12-60 
EE. UU. 12-11-60 


20-12-60 
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LOS VEHICULOS DE 


¡0 los. medios británicos, interesados se 
concede en nuestros días cada “vez mayor 
importancia al desarrollo de los vehículos 
llamados de “efecto del suelo”, que, desde 
el punto de vista de explotación, ofrecen 
seductoras perspectivas. Además de lós apa- 
ratos. actualmente existentes, están en estu- 
dio muchos proyectos, y varios de entre ellos 
se hallan incluso en vías de realización, de 
modo que puede preverse su aparición en un 
futuro relativamente próximo. 


Por' el: momento, sólo el Hovercraft, 
construído en 1959” por la Saunders-Roe, 
está 'realizarido las' pruebas, aunque no nos 
sorprendería saber que también las están rea- 
lizando otros dos vehiculos menos conocidos : 
el Britten Norman Cushioncraft y el Fol- 
land GERM, aparato experimental que debe 
preparar el camino a la versión aumentada, 
el Hovertruck, capaz de transportar 5 tone- 
ladas.a una velocidad de 48 Km/h. 


A la luz de las enseñanzas obtenidas du- 
rante las pruebas; el Hovercraft ha sufrido 
varias modificaciones que comprenden, en- 
tre otrás cosas, la instalación de un reactor 
Marboté, de un empuje unitario de 320 ki- 
logramos, gracias 'al cual le fué posible au- 
mentar la velocidid del vehículo a 85 kiló- 
metros/hora. La adición de este reactor, co- 
locado a una altura media detrás de la “chi- 
menea”, que no es otra' cosa que el conduc- 
to de alimentación del aire, tenía igualmen- 
te por objéto crear in par de picado necesa- 
rio para equilibrar el par elevador, cuya 
indeseable: presencia 'se ha dejado sentir mu- 
chas veces"durante las pruebas: Después de 
las diversas" modificaciones implantadas en 
el Hovercraft, el peso de este último pasó 
de 3:900: kilogramos a 5.000 kilogramos, lo 
cival- dió: como consecuencia inevitable una 
reducción de Ó cm. en la altura del “cojín” 
E airé, qué: «alcanza ahora los-20 cm. 


“Er sucesor del H overcraft será el SRN-2, 
actualmente en construcción... Carasterizado 
por unas. líneas mucho más elegantes, este 
nuevo vehículo tendrá ¡una longitud y una 
anchura de. 19 y 9 "metros, respectiyamente, 
y también será cónstruido por la “sociedad 
Saunders-Roe. Cuatro turbinas Blackburn 
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“EFECTO DEL SUELO” 


an. (De Aero [evue.) 


A-129, instaladas atrás y que desarrollan 
3.000 CV., mueven dos ventiladores, así co- 
mo dos hélices, que servirán no sólo para la 
propulsión (velocidad de crucero: 130 kiló- 
metros/hora), sino también para dirigir el 
aparato haciendo pivotar los Ejes en el pla- 
no horizontal, a altura del “cojín” de aire 
variará de 30 cm. a 76 cm. Este vehículo, 
que seguramente hará su aparición al co- 
menzar el año próximo, será capaz de trans- 
portar 66 pasajeros, o un camión de 3 to- 
neladas. Los constructores prevén ya ver- 
siones más perfectas del SRN-2 destinadas 
al transporte de varios' centenares de per- 
sonas, E 


Siempre en el campo de los proyectos, 
queremos, hacer notar que otra empresa 
aeronáutica, la Vickers-Armstrong, tiene en 
marcha el ehícúlo, tipo 3031, que puede 
transportar 18 Pasajeros. Este aparato, que 
mide 15 metros “de largo por 6 metros de 
ancho, será. propulsado por tres turbinas 
Blanckburn Turmo a una velocidad de 110 
kilómetros/hora y a una altura media sobre 
el agua de 30 centímetros. El peso' total se 
elevará a 7. 500 kilogramos. 


En cuanto a. la. variante de mayor tamaño, 
el Vickers 3032, que actualmente está en 
estudio, carecemos, desgraciadamente, de de- 
talles de::sus. características y rendimiento. 
Sin embargo, se cree que además de 200 pa- 
sajeros este.«vehículo llevará 12 coches, y 
esto a..una ¡velocidad del orden de los. 150 
kilómetros/hora... 


El ambicioso -próyecto, cool por los 
constructores: de barcos William Denny « 
Brothers, demuestra que la. realización de 
vehículos de: “efecto del suelo” no es patri- 
monio exclúsivo de la industria aéronáutica. 
A pesar de las':líneas tan pesadas de este 
proyecto: que; "además, recuerdan notable- 
mente avlas"de:.los barcos de carga, este 
vehículo, de-200':toneladas, podrá “alcanzar 
una velótidad:.relativamente- elevada. Una 
maqueta de*3,5 toneladas y de uria longitud 
de 20metros,< actualmente en contrucción; 
permitirá' "calcular él rendimiento del! vehícu- 
lo en sii verdadero- tamaño. 


Contrariamente a la fórmula del Hover- 
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craft, este aparato" estará, dotado de dos-qui- 
llas (fig. 1), una a babor, lá otra: a: estribor, 
afectando el casco. una:*forma, rectangular. 
A pesar de la presencia:del “cojín”. de'atre, 
la parte inferior de estas quillas permañe- 
'cerá constantemente sumergida, estando: ,si- 
tuados los chorros de-.aire únicamente, por 
delante. y por detrás del vehículo. La pro- 


A ES 





Figura 1. 


pulsión quedará asegurada, al estilo de los 
barcos, por unas hélices sumergidas y, por 
por estas razones, este medio de transporte 
sólo podrá ser utilizado para los enlaces ma- 
rítimos. 

Mas volvamos a las realizaciones de hoy 
y en particular al Cushioncraft, cuyo con- 
cepto se basa en el empleo de un gran rotor 
(de ahí la forma. en planta necesariamente 
circular del vehículo) provisto de aletas y 
movido por simple rozamiento, por una rue- 
da motriz. La propulsión y la dirección en 
vaivén están aseguradas por dos hélices la- 
terales de reglaje diferencial: y por. un timón 
de dirección desmesurado que se caracteriza 
por una flecha acusada: ' Los ensayos han 
puesto de manifiesto rápidamente que .todo 
desplazamiento angular del aparato 'en el 
plano de simetría estaba acompañado de una 
rotación, que no es de desear, en balanceo 
derivada del par giroscópico creado por las 


masas importantes del,rotor.. Para salvar 


este inconveniente, el juego de aletas: espe- 
ciales dispuestas a cada lado. debajo" del. ve- 
hículo permiten anular. localmente el efecto 
del aire que atraviesa el rotor, de modo que 
¿rea un par de balanceo, compensador. ” 
Habrá quien se pregunte de qué pueden 
servir estos curiosos vehículos y qué porve- 
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nir les estará reservado. Aunque se han;lle-, 
vado a cabo avances “alentadores desde. hace 
unos dos años, uno se pierde en conjeturas 
acerca del papel'.que, estén llamados a des- 
empeñar dentro del cuadro de. los «medios 
de transporte modernos, tanto más: cuanto 
que las pruebas efectuadas hasta hoy día pa- 
recen referirse únicamente al rendimiento y 
no a la utilización práctica de tales vehículos. 


Sin embargo, no es cosa que haya pasado 
desapercibida, y el inventor del Hovercraft, 
Mr. Cockerell, publicó en la Prensa técnica 
diversos artículos en los que trata, de demos- 
trar el interés de la fórmula del vehículo 
de “efecto del suelo” comparada con los de- 
más medios de transporte. En primer luga: 
declara que, de un modo general, la veloci- 
dad de un vehículo, cualquiera que sea, es 
inversamente proporcional a su peso, par- 
tiendo de su carga útil. Un barco puede des- 
plazar decenas de millares de toneladas de 
agua a una velocidad que no exceda de 35 
ó de -55 Km/h., pero un avión, cuyo peso 
no exceda de 20 ó 40 toneladas; puede fran- 
quear varios centenares de kilómetros en tan 
sólo una hora Los trabajos realizados han 
llevado a Mr. Cockerell a descubrir, además, 
que los medios de transporte actuales ocu- 
pan en cierto modo, los extremos del cuadro 
de conjunto (fig. 2), estando los barcos y 
los trenes en un lado y los aviones en el 
otro. Entre estos dos grupos principales exis- 
tía una laguna que, según el autor, podría 
llenarse fácilmente con los vehículos de 









PESO 


VELOCIDADES 


Figura 2. 


“efecto del suelo”, observación que reviste 
una importancia muy especial en el campo 
de las comunicaciones marítimas.. 


La .razón fundamental de este estado de 
cosas hay «que buscarla en el rápido “aumento 
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de la resistencia del agua al avance de los 
barcos. De ello resulta, pues, que la poten- 
cia que hace falta se convierte en excesiva 
a partir de una cierta velocidad que no con- 
viene sobrepasar y que se sitúa entre los 45 
y los 55 Km/h. 


La ventaja del vehículo que responda a 
la fórmula del Hovercraft radica en la au- 
sencia casi total de las fuerzas de frotamien- 
to entre el vehículo y el elemento líquido. 
En vuelo estacionario, un .aparato de este 
tipo crea bajo él una depresión de la super- 
ficie del agua que además le acompaña cuan- 
do se realizan desplazamientos a velocida- 
des reducidas. Así resulta que se produce 
una cierta resistencia al avance (semejante 
a la que crean las clas de un barco) que, 
sin embargo, pasa por un máximo cuando 
la velocidad alcanza un valor crítico (22 ki- 
lómetros-hora en el caso del Hovercraft) 
que se obtiene tomando la raíz cuadra- 
da de la longitud (en metros) del vehicu- 
lo, multiplicada por el coeficiente 0,57, Más 
allá de esta situación especial, la resistencia 
disminuye rápidamente y, a la velocidad de 


crucero (que es aproximadamente igual al 


doble de la velocidad critica) sólo constitu- 
ye una pequeña fracción del valor total. 

Desde el punto de vista de explotación, 
Mr. Cockerell considera que la velocidad de 
crucero de un vehículo de “efecto suelo”, de 
100 toneladas, estará comprendida entre Jos 
55 y los 130 Km/h. En el campo marítimo, 
esta velocidad será del orden de los 110 ki- 
lómetros/hora, pudiendo alcanzar el vehícu- 
lo un peso de 1,000 toneladas. Se podria 
estudiar el establecimiento de un servicio de 
aparatos capaces de realizar 220 Km/h. en- 
tre los puertos del Canal de la Mancha. A 
velocidades más elevadas, pero inferiores a 
los 300 Km/h., el autor se pregunta si no 
resultaría ventajoso construir vehículos en 
los que una parte de la sustentación se de- 
rivaria de la depresión aerodinámica sobre 
la parte superior del aparato, especialmente 

perfilado para conseguir ese efecto. 

Resulta algo difícil hacerse una idea exac- 
ta de los gastos que ocasionaría la construc- 
ción de un vehiculo de este tipo, sobre todo si 
se piensa que el precio de un avión es cua- 
renta veces más elevado que el de un barco, 
tomando como base de comparación la uni- 
dad de peso. Si, valiéndonos de las cifras 
de Mr. Cockerell, la construcción de un 
vehículo de “efecto del suelo” cuesta cuatro 
veces más que la de uno de los barcos que 
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hacen la travesía entre los puertos de un 
lado y. otro del Canal de la Mancha, la uti- 
lidad de un vehículo de este tipo demuestra 
ser cinco veces mayor y, probablemente, aún 
más. 


De lo que antecede, es evidente que este 
nuevo medio de transporte se encuentra to- 
davía en sus comienzos, tanto por lo que se 
refiere a su aspecto comercial como a su 
aspecto técnico. Este último aspecto suscita, 
sin embargo, un interés tanto mayor cuanto 
que se encuentra actualmente frente a una 
multitud de fórmulas, algunas de las cuales 
han sido ya probadas. Entre los diversos 
principios que se están estudiando, la repe- 
tición del ciclo del aire deberá reducir, se- 
gún los peritos en la materia, grandemente, 
la potencia requerida, En cuanto a los gru- 
pos propulsores, susceptibles de llenar las 


AIRE COMPRIMIDO 






“COSMN 
DEAIRE" 


TIERRA 


Figura 3. 


condiciones exigidas, hacemos constar que 
los reactores de doble flujo permiten conse- 
guir- capas de aire debido a un efecto pare- 
cido al de las trompas, arrastrando el aire 
a presión al aire ambiente para formár una 
especie de aleta flúido (fig. 3). En este res- 
pecto, el muevo reactor Bristol - Siddeley 
BS. 53, que se utiliza especialmente en el 
avión de despegue vertical Hawker P. 1127, 


- ofrecerá posiblemente un gran interés, sien- 


do así que alrededor de la mitad de la masa 
de aire total puede ser llevada directamente 
al turbo-soplador y'ser utilizada para produ- 
cir el efecto deseado. 

Si es dudoso que todas las fórmulas pre- 
vistas pueden ser ensayadas y realizadas, 
no es menos cierto que el porvenir nos va a 
reservar interesantes sorpresas en este nuevo 
campo de los transportes. 
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EL 


Es recientes declaraciones del nuevo 
Presidente de los Estados Unidos han de- 
mostrado claramente que la nueva admi- 
nistración demócrata está perfectamente 
decidida a conceder todas las ayudas eco- 
nómicas necesarias para aumentar el po- 
tencial de la Defensa Nacional norteame- 
ricana, principalmente en materia de in- 
genios balísticos. 


El proyecto de presupuesto para el año 
fiscal 1961/1962 que dejó el equipo gu- 
bernamental anterior, con sus diez mil mi- 
llones de dólares (es decir: la cuarta par- 
te del total del presupuesto militar) desti- 
nado a la carrera del espacio y a los inge- 
nios, había marcado la preferencia de Tos 
militares por este tipo de armamento. 
Pero no se trataba entonces en realidad 
más que de una nueva distribución de su- 
mas que en los años anteriores habían 
sido, dedicadas en grandes cañtidades a 
los 'bombarderos pilotados estratégicos. 
La administración Kennedy se propone 
hacer algo mejor que verter en la cuenta 
de los ingenios balísticos las sumas recu- 
peradas gracias a que se ha detenido el 
desarrollo de los bombarderos ' pilotados 
B-52 y B-58. Va a gastar cuatro'mil millo- 
nes de dólares suplementarios, lo más rá- 
pidamente posible, para obtener una su- 
premacía militar y científica, decisiva so- 
bre el Este. 


Acentuando el viraje hacia los ingenios 
se propone a corto plazo: 


— obtener del Congreso en las próxi- 
mas semanas una ampliación del pre- 


supuesto militar 1960/1961; 


— gastar el sobrante disponible en este 
mismo presupuesto en beneficio de 
los «cuatro grandes» del programa 
de los ingenios estratégicos: Atlas, 
Titán, Polaris y Minuteman; 


— presentar hacia el mes de abril, al 
Congreso, una importante modifica- 
ción al actual proyecto de presupues- 
to militar, aumentándolo. . 


De todos modos el Ejército del Aire se- 
guirá siendo el gran beneficiario de los 
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“PERSHING” 
: (De L'Atr et PEspace: ) 


créditos asignados para el desarrollo y la 
construcción de los proyectiles. Pero, a 
pesar de la prelación concedida a las fuer- 
zas de disuasión, el Ejército de Tierra re- 
cibe igualmente sumas no despreciables 
para modernizar sus armamentos. Entre 
los objetivos que él se ha fijado para con- 
seguir ese fin, está la realización de un 
programa de ingenios que se clasifican en 
cuatro categorías que van de Aa D. 


Figura en primer término el Little John 
con su alcance de unos 10 kms. como in- 
genio. de la categoría B. Está destinado a 
Ta artillería de las divisiones y a la de las 
agrupaciones tácticas de las divisiones. El 
Sergeant, cuyo alcance es del orden de los 
120 kms., es indiscutiblemente un inge- 
nio del ejército. Con él se aborda el pro- 
blema más delicado de hacer intervenir 
un ingenio más allá del alcance de visión * 
de los puestos de observación clásicos de 
la artillería : observatorios situados en tie- 
rra o a bordo de un avión ligero. El Pers- 
hing, ingenio de la categoría D, posee un 
radio de acción que con sus 800 kilómetros 
le pone en plan de igualdad con los cazas 
tácticos ligeros del Ejército del Aire, 


¿Avión o ingenio táctico? 


Las dificultades para coordinar eficaz- 
mente la actividad de las fuerzas tácticas 
aeroterrestres en la zona que se extiende 
sobre la retaguardia del adversario entre 
300 y 1.200 kms. aproximadamente han 
sido siempre considerables, pero mientras 
que la artillería no podía llegar más allá 
que unas cuantas decenas de kilómetros, 
estas dificultades de operar repercutían 
poco en el plano de la concepción de los 
materiales. Desde 1950 la realización de 
ingenios tales como el Redstone ha su- 
puesto una división arbitraria de las obli- 
gaciones en los Estados Unidos entre el 
Ejército del Aire y el Ejército de Tierra. 
Doscientas millas, es decir: 360 kms. era 
el alcance por debajo del cual el Ejército 
desarrollaba los materiales; los de un al- 
cance superior seguían siendo patrimonio 
exclusivo del Ejército del Aire. Esta doc- 
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trina prevaleció hasta que en 1958 fué 
abolida por un acuerdo del Secretario de 
la Defensa. Así se concedieron nuevas po- 
sibilidades a los estrategas y a los ingenie- 
ros del Ejército, que lanzaron en seguida 
el programa Pershing: Antes de describir 
este proyectil, ha parecido interesante ex- 
poner los problemas suscitados por la in- 
troducción de un ingenio de tal alcance 
en el seno de las fuerzas tácticas terrestres. 


Al final del último conflicto mundial, la 


ENTER 
CSPSEZ 


E 


LodU00E 4) 


aviación de caza táctica de las potencias 
aliadas, que había adquirido una maestría 
en el aire casi total, por encima de los cam- 
pos de las batallas terrestres, fué emplea- 
da en masa en ataques contra el suelo. Vol- 
vió de nuevo por su cuenta a renovar un 
pasado lejano del que hubo pruebas ya en 
los combates de los Nieuport en las bata- 
llas del Iser en 1918, con los vuelos de asal- 
to en las campañas relámpago hitlerianas 
de los años 1940-1941. Pero el ataque de 
los objetivos del campo: de -batalla no fué 
exclusivamente privilegio de los cazas, te- 
rror de los ejércitos del Eje en deshanda- 
da. Lós bombarderos medios e incluso los 
bombarderos pesados, intervinieron cons- 
tantemente muy cerca de las tropas de 
«tierra, bien en las misiones de encajona- 
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miento del campo de batalla (llamadas en- 
tonces misiones o vuelos de interdicción o 
de apoyo indirecto), bien durante el ata- 
que directo del potencial de combate hu- 
mano o material del enemigo. 


Pero fué en el transcurso de los con- 
flictos limitados más recientes donde la 
intervención de la aviación táctica en la 
zona de operaciones revistió su mayor efi- 
cacia. Hay que ver en ello la conse- 
cuencia de los avances considerables rea- 





lizados en el campo de las transmisiones 
y de la navegación aérea de gran preci- 
sión, progreso fundado esencialmente en 
el desarrollo de la electrónica y de los en- 
laces hertzianos. Desde Bastogne hasta -: 
Yalu, en Indochina, después en Argelia, 
la aviación táctica pilotada ha progresado 
suficientemente como para que casi todos 
los estrategas militares la consideren como 
fundamentalmente irreemplazable. Sin em- 
bargo, el progreso técnico que hacía del 
avión de asalto un arma tan terrible le 
creó en aquel mismo momento un contrin- 
cante temible : el ingenio táctico. Después 
de una tímida aparición en 1945, tardó sus 
buenos diez años para conseguir catego- 
ría dentro del armamento de las armas 
modernas al mismo tiempo que estos ejér- 
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citos renovaban su concepto del avión de 
apoyo. Avión o ingenio táctico, la causa 
no se ha aclarado todavía. 
pues, las necesidades operacionales que 
hay que satisfacer? 


Estas necesidades se agrupan según tre 
grandes categorías. Veamos: : 


— la información, el fuego, los transpor- 
tes y los enlaces. 


Unicamente las categorías «informa- 
ción» y «fuego» se encuentran actualmen- 
te afectadas por la introducción de inge- 
nios en el armamento de las fuerzas tác- 
ticas, aun cuando en los EE. UU. se está 
estudiando un ingenio de transporte, 


¿Qué es este ingenio? 


Dentro de la categoría del «fuego», las 
necesidades proceden de dos categorias 
de misiones bien distintas, 


Ánte todo, las que corresponden a las 
misiones que pudieran ser las del bom- 
.bardeo tipo medio: interdicción, encajo- 
namiento, la división del campo de bata- 
lla en compartimientos, el ataque de los 
aeródromos y de los depósitos logísticos 
del adversario.' Estos objetivos, esencial- 
mente estáticos, pueden ser definidos exac- 
tamente por sus coordenadas geográficas. 
Su ataque puede predecirse con la sulfi- 
ciente antelación y, debido a ello, el pro- 
blema de la reducción del tiempo anterior 
a la intervención no se presenta para ellos 
con agudeza. Cómo ha de tratarse este 
problema por medio de ingenios es una 
cuestión esencialmente de características 
técnicas : alcance, carga militar y precisión, 
especialmente. 


Quedan las necesidades relativas a las 
misiones de ataque directo de las fuerzas 
armadas del adversario en la zona de los 
combates o en los accesos que a ella con- 
ducen. Estas misiones son las confiadas 
normalmente a los caza-bombarderos o a 
los aviones tácticos ligeros. Corresponden 
a objetivos móviles, bien disimulados y di- 
seminados, con frecuencia cerca de las tro- 
pas amigas O mezcladas entre ellas. Todas 
estas características les hacen imprevisi- 
bles porque son imprevistas, fugitivas, di- 
fíciles de identificar y de atacar. Su ata- 
que, qué casi siempre resulta” remunera- 


¿Cuáles son, 
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dor, es lo que ha llevado a los ejércitos 
del aire a crear fuerzas de aviación de 
asalto, especializadas, dentro de las cua- 
les se encuentran asociadas inevitable- 
mente las funciones «información» y «fue- 
go». La realización de estas misiones su- 
pone para las tripulaciones: 


— el inventario y la identificación de 
los objetivos; 


— su situación en relación con las tro- 
pas amigas; 


— la decisión de atacar y con qué ar- 
mas (cohetes, cañones, ingenios aire- 
tierra); 


— la observación de los resultados. 


Es fácil comprender, en estas condicio- 
nes, las inquietudes de los encargados de 
la elección del armamento de las fuerzas 
tácticas, desde el momento en que se tra- 
ta de sustituir el.ingenio por el avión pi- 
lotado para la ejecución de las misiones de 
asalto. 


Es decir que, ¿hay que renunciar, sin 
embargo a las ventajas que procuraría esta 
sustitución y sobre todo a las dos venta- 
jas más importantes de poder intervenir 
de veras en masa con todo tipo de tiempo 
o a retaguardia de las zonas fuertemente 
radioactivas? 


La decisión adoptada desde 1958 por el 
Ejército de desarrollar el Pershing lleva 
consigo una respuesta constructiva a esta 
pregunta: 


¿Cuál es, pues, este ingenio? 

Lejano descendiente de la V-2 y de la 
A-4 alemanas del final del último conflic- 
to mundial, a través del Redstone y del 
Júpiter, el concepto del Pershing pone de 
manifiesto las actividades del grupo Von 
Braun en el umbral de la división de los 
prototipos del A. B. M. A. (Organismo de 


Ingenios Balísticos del Ejército Norteame- 
ricano). Pero en el momento de lanzar su 


- estudio, en 1958, las dificultades debidas 


al exceso de estos especialistas, preocupa- 
dos además por los problemas espaciales, 
han llevado al ejército a disminuir el con- 
trol muy riguroso que él había ejercido 
hasta aquella fecha sobre los fabricantes 
de sus ingenios. 


Martin (Orlando) fué elegido como di- 
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rector de los trabajos del ingenio y del 
sistema de armas. Para la propulsión con- 
tó con Thiokhol. A pesar de la autoridad 
muy amplia, confiada de este modo a Mar- 
tin, el ABMA conservó la responsabilidad 
directa del sistema de dirección construí- 
do por Bendix (Eclipse-Pioneer). 


El ingenio consta de dos cuerpos de 
propulsión de carburante en polvo, pro- 
bablemente un polisulfuro. El propulsor 
del primer cuerpo está compuesto de dos 
motores que desembocan en un tubo úni- 
co. La estabilidad y la dirección durante 
esta fase quedan aseguradas por las aletas 
estabilizadoras de la tobera. 


El segundo cuerpo lleva aletas aerodi- 
námicas y está pensado para que pueda 
llevar una carga nuclear de 20 kilotonela- 
das. El ingenio se presenta como un lar- 
.go cilindro afilado en el extremo, de un 
diámetro de 0,95 m. y de 10 metros de lon- 
gitud. Su peso en el momento del lanza- 
miento es de unas cinco toneladas. Estas 
cifras demuestran todos los progresos rea- 
lizados desde el Redstone, actualmente en 
servicio en Europa, que pesa 30 toneladas, 
mide cerca de 20 metros de largo y cuya 
eficacia no es apenas superior. Bien es ver- 
dad que en aquel caso se trata de un ingenio 
propulsado por líquidos. 


Una gran flexibilidad de empleo. 


“Ha prevalecido la preocupación por do- 
tar al Pershing de una gran movilidad 
táctica y un tiempo de reacción. rápido. 
Lo mismo que en el caso del Sergeant, 
las críticas formuladas a propósito de es- 
tas cuestiones relacionadas con el Corpo- 
ral han sido provechosas. El ingenio va 
en una plataforma móvil lanzadora cons- 
truída por TAPCO. Esta especie de va- 
goneta púede ser transportada bien sea 
por un vehículo oruga XM. 474 de la Food 
Machinery Corporation, o bien por los he- 
licópteros H 34 6 Vertol YHC-1B, ó tam- 
bién por el avión de carga C 123. 


Expuesto en  maqueta-en Bad-Kreuz- 
nach, en Alemania, ante las autoridades 
del 15.2 Ejército de los Estados Unidos en 
el verano de 1960, el Pershing y su vehícu- 
lo de transporte parece que demostraron 
ampliamente su flexibilidad de empleo. El 
vehículo-oruga puede recorrer alrededor 
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de 60 kilómetros-por hora y franquear un 
obstáculo de un metro de altura. En unos 


“días fueron entrenádos cuarenta artilleros 


especialistas del Redstone para que pu- 
dieran manejar el nuevo ingenio y pudie- 
ran hacer la prueba del tiempo tan extra- 
ordinariamente corto que requiere para 
preparar la batería. 


El primer disparo .experimental del 
Pershing tuvo lugar en febrero de 1960, 
Cinco meses más tarde se efectuó el pri- 
mer disparo desde el carro-soporte táctico. 
En noviembre el ingenio fué disparado con 
éxito con intervención de los dos cuerpos. 
Se prevé que empezará a prestar servicio 
en 1963, pero es probable que esta fecha 
se adelante. La puesta a punto del /er- 
shing exige da construcción de nuevas € 
importantes instalaciones en Cabo Caña- 
veral: trece estaciones de medidas cada 
una con un radar LORAC, un cinemóme- 
tro de efecto Doppler-Fizeau y una má- 
quina fotográfica balística, han sido crea- 
das a tal efecto. : 


El Pershing es capaz de intervenir a 
800 kms. de su rampa de lanzamiento en' 
menos de diez minutos, venciendo al avión 
de ataque supersónico en.unos veinte mi- 
nutos. Esta ventaja de tiempo espectacu- 
lar se suma a- la falta de toda infraestruc- 
tura. Además, se puede intervenir haga el 
tiempo que haga. : 


Pero hasta que esté mejor informado, 
el ingenio táctico sigue provisionalmente 
ciego y los aviones de ataque pilotados, 
por muy paralizados que se encuentren por 
las servidumbres de su empleo, se encuen- 
tran solos para actuar contra los objetivos , 
fugitivos del campo de batalla. 


Sin embargo, habida cuenta de los pro- 
gresos realizados en telecomunicación, 
¿no se puede pensar en.una asociación de 
estos dos sistemas de armas, 'es decir: en 
un avión que al enfrentarse con el obje- 
tivo, disparara el ingenio a distancia, des- 
pués de haber trazado las coordenadas del 
blanco? 


La posibilidad de que esto pueda ocu- 
rrir puede constituir la razón de un nue- 
vo interés por la aviación táctica o una ra- 
zón para suprimirla. ¿Avión táctico o in- 
genio tierra-tierra? La discusión queda 
abierta. La respuesta será ¿la del avión 
táctico y el ingenio tierra-tierra? 
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-DOS PUNTOS DE VISTA 


AL PILOTO DE LA FUERZA AEREA 
LE GUSTO EL AEROPUERTO 


Centenares de curiosos inspeccionaron el avión 
mientras estuvo -estacionado -en el campo. 


Por SWIN JENSON 
(Columnista del “Star-Tribune”.) 


Old Elm, Condado de Wire, la., 12 de no- 
viembre de 1960.-—El Old Elm Airport, que 
está adquiriendo gran importancia, recibió el 
otro día el mayor avión que había aterrizado 
jamás aquí. En el momento culminante de la 
victoria de los Maestros sobre. la Normal, cuan- 
do la mayoría de los oídos de Old Elm estaban 
pegados a la radio, el enorme avión descendió 
suavemente hasta posarse en la pista de aterri- 
zaje. Millares de personas abandonaron sus asien- 
tos y se asomaron a mirar por las ventanas, .0 
corrieron por los patios mientras que el gran 
aparato volaba sobre la ciudad a baja altura. 


El avión era un C-47 de transporte de la Fuer- 
za Aérea de los Estados Unidos. Como carga 
traía una perra Weimaraner. El Weimaraner es 
un perro de raza relativamente nueva, consegui- 
da en Alemania antes de la Segunda Guerra 
Mundial. La perra pertenecía al piloto, a quien 
sus amigos de la Fuerza Aérea le conocen por 
el nombre de Coolstone One. Está destinado 
en Minneapolis Minn. 


Se tiene entendido que Coolstone trajo la pe- 
rra a Old Elm para cruzarla con un perro Wei: 
maraner que ha ganado premios, «Silver Gray 
Rocket», propiedad de H. M. Olsen. «Silver 
Gray Rocket» costó 1.000 dólares. 


Cuando revoloteaban sobre Old Elm, el se- 
gundo piloto de Coolstone One preguntó: 


—¿Puedes tomar tierra aqui? Me parece un 
poco pequeño. 


(De / nterceptor. ) 


La respuesta de Coolstone fué rápida: 


—He tomado tierra con aviones como éste en 
prados para vacas en Alemania. Con seguridad 
que no voy a tener dificultades aquí. Parece un 
campo excelente. 


Cumplió lo que dijo, y, según el administra- 
dor del Aeropuerto, Red Brown, tomó tierra 
con toda suavidad. Brown dijo que había sido 
uno de los mejores aterrizajes que había visto 
realizar sobre la pista de Old Elm. 


Encuentra el aeródromo adecuado. 


Coolstone, después de haber tomado tierra, 
dijo que era un campo maravilloso y que la ciu- 
dad no tendría dificultad alguna para conseguir 
un servicio de líneas aéreas comerciales, siempre 
y cuando fuera negocio. 


Los aficionados examinan el avión. Entusiasmo 


en Old Elm. 


Mientras que el avión estuvo estacionado cer- 
ca del edificio de la Administración del aero- 
puerto, docenas y docenas de ciudadanos se di- 
rigieron a él para observarló. Coolstone, tenien- 
do a su lado a su segundo piloto, contestaba a 
muchas preguntas que le hicieron acerca del 
avión hasta que se puso el sol, cuando todos los 
aviones tienen que haber aterrizado o deben ha- 
llarse fuera del campo. 


Coolstone One acompañó a algunos de los 
espectadores más notables en una visita al inte- 
rior del avión. 


Emocionante despegue. 


Red ayudó a evitar que se produjera un gra- 
ve incidente cuando el enorme avión estuvo dis- 
puesto para despegar. Empezó a rodar hacia la 
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pista de aterrizaje Este-Oeste, cuando Brown vió 
un Cessna 170, pilotado por Hank Williams, de 
Old Elm, que se dirigía al aeropuerto, a una 
distancia de una milla aproximadamente. Brown 
corrió rápidamente al campo y frenéticamente 
dió la señal para que el C-47 se apartara, per- 
mitiendo, con ello, que el aparato de Williams 
tomara tierra sin novedad. 


Poco después, el C-47 se dirigió al extremo 
de la pista y dispuso sus motores para el des- 
pegue. La muchedumbre que observaba las ma- 
niobras expresó gran sorpresa cuando vió que 
para el despegue apenas utilizó una tercera par- 
te de la pista. Para cuando el avión se hallaba 
en el borde exterior del aeropuerto, se encon- 
traba en el aire a bastante altura. 


Coolstone One describió un círculo sobre el 
aeropuerto, descendió y alabeó con un gesto de 
despedida cordial. 


¿HASTA CUANDO, HASTA CUANDO, 
DIOS MIO? 


Un editorial de R. G. Lindsay, editor y publi- 


“cista del semanario «Star-Tribune», de Old Elm. 


Old Elm, Condado de Wire, la.. 19 de no- 
viembre de 1960.—Sí. ¿Hasta cuándo, oh Dios 
mío, hemos de soportar nosotros, los contribu- 


yentes, sin protestar, el derroche flagrante y des- 


. carado del dinero que pagamos por impuestos 
en manos de los funcionarios públicos y de los 
organismos federales? Me refiero especialmente 
al evidente ejemplo de corrupción y.mal em- 
pleo de los fondos gubernamentales y del equi- 
po oficial puesto de manifiesto por el aterrizaje 
del C-47 en el Aeropuerto de Old Elm el otro 
día. 


Coolstone One pilotaba el avión que aterrizó 
en Old Elm con el exclusivo objeto de cruzar 
su perra de raza Weimaraner con un perro de 
la misma raza propiedad de un ciudadano de la 
localidad, 


He aquí, fijaos bien, un avión que vale medio 
millón de dólares, quemando enormes cantida- 
des de combustible de aviación, muy caro, que 
ha venido volando desde Minneápolis porque 
así se le há antojado a un joven e irresponsable 
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aviador en beneficio personal. Miles de dólares 
fueron derrochados en este vuelo; un indicio 
más del derroche criminal de los dólares de nues- 
tro erario, tan en boga hoy día. 


Si a vosotros, como a mí, os parece que he- 
mos aguantado demasiado, propongo que cada 
uno de vosotros escribáis a vuestro representan- 
te en el Congreso, adosando este editorial a vues- 
tra carta, y pidáis que se adopten medidas que 
eliminen desafueros de este tipo. Os aseguro 
que también nosotros escribiremos al senador 
Jackson y al senador Creach dándoles cuenta 
.de este hecho. 


¡Pongamos fin a esto de una vez para siem- 
pre! ¡Pongamos fin a estos gastos inútiles, que 
tanto dinero y recursos nos cuestan a nosotros! 


DEPARTAMENTO DE LA FUERZA 
AEREA 





CUARTEL GENERAL DE LA USAFE. 
WASHINGTON 


27 de diciembre de 1960. 


v 


Asunto: 


Incidente relativo al uso indebido de un 
C-47. 


Al: 
Jete de la 31 División Aérea. 


St. Paul, Minnesota. 


1.—Nos hemos visto obligados, muy a pe- 
sar nuestro, a registrar la existencia de una 
posible violación relacionada con el empleo 
de un C-47 asignado a su División. Los ad- 
juntos ejemplares de los artículos periodis- 
ticos que aparecieron en el “Star-Tribune”, 
de Old Elm, el día 12 de noviembre y el 
19 de noviembre se los enviamos para que 
realicen la investigación y el informe de 
acuerdo con el AFR 62-5, 


2.—De la noticia parece desprenderse que 
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Coolstone One realizó un vuelo bajo, sin 
autorización, y posiblemente dió “pasadas”, 
haciendo uso indebido del equipo guberna- 
mental, ya que, según parece, el vuelo se efec- 
tuó con el exclusivo objeto de cruzar perros. 


CORRESPONDENCIA INTERIOR 


Asunto: 


Empleo no autorizado de un avión. 


Al: 


Jefe de los Servicios de Inspección. 


¿Qué ocurre? Deme un resumen de todo el 
asunto y “algunas sugerencias respecto a las me- 
didas que hayan de adoptarse con este Coolsto- 
ne One. 


JOHN J. SMITH 
Mayor General Jefe, USAF 


l'anexo. 
. Carta del Cuartel General, USAF., 
27 diciembre 1960. 


Al: 
GENERAL JEFE DE LA 31* DIVISION 


De: 
JEFE DE INSPECCION 
FECHA: 24 de enero de 1961. 


1.—Informe referente a la supuesta vio- 
lación hecha por el piloto Coolstone One, des- 
tinado en este Cuartel General. De acuerdo 
con vuestra petición, he investigado el asun- 
to y he aquí mis conclusiones : 


a) El Oficial de Operaciones de la Base 
de Minneapolis declaró que el avión recibió 
permiso para ser-entregado a Coolstone One 
con objeto de mantener su entrenamiento 
personal en vuelo. Como usted sabe, el Re- 
glamento de la División 55-2 exige que, en 
cada período de. seis meses, se hagan por lo 
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menos dos aterrizajes en aeródromos no co- 
nocidos, cosa que debe llevar a cabo cada 
piloto destinado o agregado a la Base. Por 
consiguiente, Coolstone One quiso cumplir 
este requisito en este vuelo especial. Para 
este fin fué aceptado el Aeropuerto de Old 
Elm, si es que el piloto tenía su propia auto- 
torización, cosa que así era en efecto, 


b) Mi investigación reveló que el vuelo 
hasta Old Elm duró una hora y treinta en 
cada sentido. Al llegar de regreso a Minnea- 
polis, Cooldstone One canceló su vuelo por 
radio y continuó volando en vuelo local du- 


" rante tres horas más, Durante el vuelo a Old 


Elm y regreso, Cooldstone One registró en 
su libro de a bordo dos horas y treinta mi- 
nutos 1P, dos horas y treinta minutos sin 
visibilidad, una hora de vuelo nocturno y 
cuatro aproximaciones con GCA. Estos he- 
chos parecen refutar la sugerencia de que 
el vuelo fué realizado exclusivamente con el 
fin de cruzar la perra Weimaraner, propie- 
dad de Coolstone One, con el perro Silver 
Gray Rocket, propiedad de un ciudadano de 


- Old Elm. 


2. 





Las declaraciones escritas relativas a 


- cómo se llevó a cabo el vuelo mientras estuvo 


en la región de Old Elm fueron hechas por 
Mr. Brown, administrador del aeropuerto; 
Mr. Jenson, el periodista del “Star-Trilu- 
ne”, y Mr. Lindsay, el editor y publicista del 
periódico. A continuación damos un resumen 
de estas declaraciones : 


a) Mr. Brown (administrador del aero- 
puerto): 


“El avión efectuó un acercamiento y un 
aterrizaje normales. El piloto abandonó el 
avión, tomó una taza de café y empezó a ha- 
blar con la.gente que salió a ver el aparato. 
A algunos de ellos les permitió verlo, por 
dentro. Después de unos cuarenta y cinco 
minutos volvió al avión, puso cn marcha: los 
motores y no había hecho más que rodar el 
avión fuera de la zona de estacionamiento, 
cuando me di cuenta de que otro aparato se 
dirigía ( la pista para tomar tierra. Hice se- 
ñas a Coolstone One señalando al avión. El 
mantuvo su posición lejos de la pista de ate- 
rrizaje hasta que el otro avión hubo aterri- . 
zado. No me precipité en el campo haciendo 
señas frenéticamente al avión cuando se po- 
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nía en. marcha, como dice el “Star-Tribune”, 
de Old Elm. Esto no fué necesario. Una vez 
que, Coolstone One hubo despegado, hizo una 
ascensión en línea recta normal por espacio de 
más de dos millas, después describió un círcu- 
lo muy amplio hacia la tequierda, mientras 
seguía subiendo. Voló sobre el campo a una 
altura que yo calculo sería de unos 1.500 
pies, alabeó lentamente. Coolstone One no 
dió nin guna pasada sobre el aeropuerto íi se 
permitió reali 2er ninguna maniobra de vuelo 
temeraria.” 


b) Mr. Jenson (del cuerpo de edieiotós 
de “Star- Tribune”): 


“En mi relato referente al aterrizaje, que 
fué pensado como elogio del aeropuerto más 
bien que como una censura a la Fuerza 
Aérea, dije: 


“Coolstone One describió un circulo sobre 
el aeropuerto, descendió y alabeó en un gesto 
cordial.” 


Mi interpretación podría inducir « error 
a un especialista. en cuestiones acronáuticas, 
pero no a un transeúnte de Old Elm. El avión 
iba bajo en comparación con lo que en la cu 
dad se había visto hasta entonces en rela- 
ción con un gran avión biplaza, pero no bajo 
en el sentido de un despegue. En mi opinión, 
no había nada que estuviera mal en el modo 
como lo hizo. El decir que volaba bajo ne 
quería decir que lo hiciera sin cuidado, en 
modo alguno, smo más bien era establecer 
una comparación. entre lo que es normal y lo 
que es poco corriente, Además, tengo que de- 
cir que hizo una labor mertoria ayudando 
a los entustastas locales de la aviación. que 
desean tener aquí un servicio aéreo. Como 
bersona interesada en el futuro de la avia- 
ción en Old Elm, me permito añadir que 
Coolstone One ayudó mucho a resolver la 
pregunta que más interesaba: ¿Puede aterri- 
2er aquí un transporte bimotor? Con ello 
echó por tierra gram parte de la oposición. 


3.—Se interrogó a otros testigos del des- 
pegue verbalmente, quienes corroboraron las 
declaraciones de Mr. Jenson- y Mr. Brown: 


_4.—Respecto al editorial escrito por 
Mr, Lindsay, editor y publicista, me puse en 
contacto con Mr. Lindsay. y expliqué el ob- 
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jeto. del vuelo, .He aquí, en De su decla- 
ración : 


“Yo no sabía que el vuelo se estuviera rea” 
lizando con objeto de procurar entrenamien- 
to a las tripulaciones. Ahora que estoy más 
familiarizado con los hechos, voy a publicar 
una retractación en mi periódico. Sin em- 
bargo, tengo la impresión de que aunque el 
vuelo fuera legitimo en cuanto a su natura- 
leza, la cuestión. del cruce de los perros de- 
bía haberse tratado de alguna otra manera. 
Me parece que los aviones de nuestra Fuer- 
za Aérea no deben emplearse para ello, aun- 
que sea así de inocentemente.” 


5.—Con respecto al cruce de perros de que 
se hablaba en la correspondencia básica y en 


los artículos periodísticos del “Star-Tribune”, 
de Old Elm: 


a) Sí, es cierto que Coolstone One llevó 
consigo la perra durante el vuelo. 


b) Al aterrizar, Cooldstone One intentó 
ponerse en contacto con el propietario del 
“Silver Gray Rocket”, de raza Weimeraner, 
que había obtenido premios. No pudo hacer- 
lo. Además, los testigos “declararon que no 
se llevó ningún perro al aeropuerto. 


cY Se llevó a cabo una detenida investi- 
gación .en este asunto, toda vez que, como 
no se llevó a efecto la unión, como asegura- 
ban los testigos, creí necesario establecer la 
intención, por parte de Coolstone, de utilizar 
un medio de transporte oficial con el fin de 
que su perra pudiera criar, si es que se man- 
tenía la acusación de violaciones. 


d) Me encuentro con que la unión pro- 
yectada de los canes no sólo no tuvo lugar, 
sino que tal unión era imposible porque los 
dos animales eran machos. 


6.—Por consiguiente, mis conclusiones son 
que las violaciones denunciadas no pueden 
mantenerse y que, por tanto, no tengo que 
sugerir otra cosa, tal vez, que celebren una 
consulta personal usted con el piloto del 
avión, Coolstone One, el tema de la cual 
queda a discreción de usted. 


H.S. JoHNSsoN 
Coronel, USAF 
Jefe de los Servicios de Inspección. 
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D. todos los rasgos característicos de la 
Luna, los que déspiertan el mayor interés 
son esas raras formaciones llamadas crá- 
teres, tan extensamente diseminadas al 
azar en la superficie de nuestro satélite, 
como, al menos, así parece si echamos una 
rápida ojeada. 

En el transcurso de los años se ha for- 
mulado un gran número de interesantes 
teorías a este respecto. De todas ellas sólo 
tres destacan como de posible validez y 
éstas son: la teoría volcánica, la meteórica 
y la plutónica. 


Teoría volcánica. 


Esta: teoría fué primeramente postula- 
da por Nasmyth y Carpenter en 1874 y du- 
rante cierto tiempo contó con un consi- 
derable número de adhesiones. Hay que 
admitir que el uso del término «cráter» en 
primera instancia fué algo desafortunado 
y máxime estando dirigido a probar que 
esos objetos eran, en realidad, cráteres en 
el verdadero sentido terrestre y volcánico. 

La teoría, en esencia, recoge la idea de 
un «tubo» o núcleo central volcánico. Las 
erúpciones originales serían de naturaleza 
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TRES TEORIAS 
SOBRE 

LOS CRATERES 
DE LA LUNA 


Por JOHN W. MACVEY 
(De Air Force and Space Digest.) 


violenta con el escape actuando en forma 
parecida a un «surtidor volcánico» arro- 
jando lava a considerable distancia sobre 
360 grados. Se ha sugerido que esto origi- 
nó la creación de una pared circular de 
enormes dimensiones. Después de un cier- 
to período de tiempo, las erupciones dis- 
minuirían en violencia, calmándose con 
ello el ímpetu del surtidor y creando pare- 
des de menores dimensiones dentro del pe- 
rímetro del anillo amurallado externo. En 
su fase agonizante, el volcán quedaría con 
muy poca energía, la suficiente únicamen- 
te para elevar la lava derretida hasta el 
borde del orificio, desde donde se despa- 
rramaría, creando con ello el pico central. 
En el caso de cráteres sin este pico cen- 
tral se dió por sentado más tarde que la 
erupción cesó abruptamente, con lo que el 
piso del cráter se cubrió de lava que bro- 
taba de la corteza lunar. 


Es probable que esta teoría tenga, cier- 
tamente, validez para explicar rasgos ta- 
les como las coronas de los cráteres en las 
cumbres de las montañas de la Luna, te- 
rrazas, cráteres inundados de lava y quizá 
algunas de las mesetas como, por ejemplo, 
la de Wargentin. Sin embargo, la teoría 
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parece fallar en otros aspectos. Es una rea- 
lidad que la mayor parte de los cráteres 
lunares tienen poco o ningún parecido con 
los cráteres volcánicos terrestres. Un crá- 
ter volcánico es fundamentalmente un ori- 
ficio en la cima de una montaña, que, por 
lo general, es mucho más alta que el terre- 
no que la rodea. La mayoría de los volca- 
nes de la Tierra, tales como el Vesubio, 
Etna o Estrómboli han sido montañas des- 
de que la Historia lo recuerda y es difícil 
señalar con precisión el curso de su cre- 
cimiento. Sin embargo, la evidencia del 
crecimiento resultante está extraordinaria- 
mente en desacuerdo con las formaciones 
de la Luna, que, cierta o equivocadamen- 
te, hemos calificado de cráteres. 


En Méjico, un nuevo volcán, el llamado 
Paricutín, surgió literalmente a la vida en 
1943 al brotar inesperadamente en medio 
de un campo de labor. Una gran cantidad 
de materia sólida fué expulsada violenta- 
mente, pero muy al azar y no se produjo 
nada parecido a una formación de mura- 
llas circulares. El nuevo volcán confinó su 
actividad principalmente a la creación de 
su propio cono, el cual, al cabo de un año. 
había crecido hasta alcanzar una altura de 
1.200 pies sobre el llano, con una anchura 
de base de tres cuartos de milla. En ésta 
y en otras formaciones volcánicas aquí en 
la Tierra, la principal característica es ge- 
neralmente un cono único constituído ma- 
yormente por cenizas volcánicas y lava so- 
lidificada. Las laderas muestran también 
las señales de erupciones sucesivas de lava. 
En el caso, asimismo, de un volcán terres- 
tre, la forma es, a grandes rasgos, la de 
un embudo y si es de los «extinguidos» 
o de la variedad de inactivos desde hace 
mucho tiempo, es probable que haya su- 
frido un considerable desgaste. En ambos 
casos, las líneas generales del cráter están 
lejos de ser circulares o elípticas como las 
de la Luna, realidad ésta que un visitante 
de la cumbre del Vesubio puede testimo- 
niar inmediatamente. 


Es de notar también que el diámetro del 
cráter del mayor volcán de la Tierra es só- 
lo del orden de una: milla, mientras que 
el mayor cráter desgastado que se conoce 
está sólo en la zona . de diez millas. Estas 
dimensiones resultan ridículamente peque- 
ñas cuando se comparan con las del gran 
número de los cráteres de la Luna, que 
alcanzan desde 10 a 150 millas de diáme- 
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tro. Resulta, por ejemplo; muy difícil ima- 
ginar un.volcán con la suficiente magni- 
tud como para háber creado las paredes 
circulares de Clavius, que posee un diá- 


metro del orden de las 100 millas. La ver- 


dad es que si se colocase a un observador 
de la Luna cerca del pico central de dicha 
formación, las paredes del cráter. estarían 
tan distantes. que.no se divisarian ocultas 
tras el horizonte¿lúnar. 


Además, los volcanes de la Tierra están 
dispuestos a lo largo de las líneas débiles 
de la corteza terréstre, en el llamado cin- 
turón de terremotos volcánicos. Este es, 
en realidad, un sistema de dos zonas muy 
bien definidas, una de «ellas llamada un 
poco pintorescamente «Círculo de Fuego 
del Pacífico», que incliye los Andes, Amé- 
rica Central, las Montañas Rocosas, Aleu- 
tinas," Japón, Filipinas; Ñuévas Hébridas 
y Nueva Zelanda. EL Otro comprende las 
Indias Orientales, Malaya, Birmania, el 
Este de Africa, el Mediterráneo, las Azo- 
res y Canarias, vinculándose finalmente 
con las Indias Occidentales. Si bien la dis- 
tribución de los cráteres de la Luna no es- 
tá hecha, con toda seguridad, al azar, co- 
mo en otro tiempo era creencia popular, le 
falta, no obstante, la clara definición que 
muestra el cinturón volcánico de la Tie- 
rra. Sin embargo, la distribución de los 
cráteres de nuestro satélite parece tener, 
en cierto grado, la forma de un sistema, 
hiecho éste que no añade mucho peso a la 
teoría plutónica de la formación de crá- 
teres. 

Es también interesante tener en cuenta 
que muchos de los cráteres sin pico cen- 
tral no muestran evidencia de inundacio- 
nes por erupciones de lava posteriores, a 
pesar de que uno de los dogmas de la 
teoría volcánica era de que en ausencia 





.de un pico central el suelo del cráter está 


(o debería estar) cubierto por erupciones 
de lava. Otro. punto que conduce inevita- 
blemente más lejos en la refutación de la 
teoría volcánica es el hecho de que en los 
cráteres de la Luna que tienen un pico cen- 
tral, el pico puede alcanzar la altura del 
terreno circundante, pero nunca la de la 
propia pared del cráter. 


Parece, por tanto, que aunque haya ha- 
bido por fuerza una cierta proporción de 
verdadera actividad volcánica en alguna ' 
ocasión de la historia dela Luna, no pue- 
de achacarse a esta actividad la formación 
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en general de los: cráteres. En consecuen- 
cia, debemos considerar algún otro agen- 
te natural. , 

Teoría meteórica. 

Esta teoría consiguió durante mucho 
tiempo un considerable apoyo por parecer 
que aclaraba puntos que hasta entonces 
aparecían algo anómalos. Actualmente aún 
cuenta con muchos partidarios a pesar de 
que son bastante numerosas las objecio- 
nes válidas que se alzan en contra de ella. 
El descubrimiento del famoso «Cráter Me- 
teor» en Arizona le da un cierto respaldo. 
Este tiene una milla de ancho, está for- 
mado casi en su totalidad por roca sólida 
y no es, con seguridad, de origen volcá- 
nico. En su exterior posee suaves pendien- 
tes, pero las interiores son muy escarpa- 
das; su suelo está muy por debajo del ni- 
vel de la superficie general. Existen cier- 
tas similitudes de perfil entre él y el crá- 
ter lunar y la más destacada diferencia es 
la del tamaño. Se desprende, desde luego, 
que estos cráteres, por impacto, no tie- 
nen ninguna relación con las líneas débi- 
les de la corteza. Por otra parte, en mu- 
chos casos arrasarían antiguos cráteres de 
impacto y en otros alcanzarían de lleno las 
primitivas paredes de cráteres. 

En 1918, el geólogo doctor Alfred Wa- 
gener llevó a cabo unas interesantes in- 
vestigaciones referentes a la correlación 
de los impactos meteóricos con la forma- 
ción de cráteres en la Luna. Después de 
experimentar intensivamente con modelos 
hechos de polvo de cemento y de yeso, in- 
formó lo que sigue: «Al romperse un me- 
teoro por impacto, sus fragmentos queda- 
rían diseminados a, gran distancia y se ex- 
tenderían sobre el suelo del cráter, pero 
concentrándose más en el anillo interior 
de la pared circular. Por ello, no quedaría 
ninguna masa principal.» Conviene añadir 
que hasta ahora no ha sido descubierta 
una «masa principal» en el «Arizona Crá- 
ter» aún cuando hay mucha esparcida a 


varias millas alrededor del anillo. El pico. 


central es simplemente la materia terres- 
tre sin remover que quedó en el mismo lu- 
gar, si bien aplástáda y deformada. Ade- 
más, de acuerdo con la teoría meteórica, 
«María» difiere de los grandes cráteres lo 
llanuras amuralladas) en sólo dos aspec- 
tos: tamaño y suavidad.-Se ha sugerido 
que.éstos fueron causados por meteoros lo 
suficientemente grandes para penetrar en 
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la corteza de la Luna, originando que: la 
magma líquida brotase del interior (ejem- 
plo el Mare Imbrium). Alrededor del-cen- 
tro del cráter, algunas zonas quedarían 
sólo parcialmente inundadas por esta.ma- 
teria derretida y habria también restos 
(siempre basándonos en esta teoría) de lo 
que fueron viejas montañas, las cuales, 
aunque fundidas en parte, no desaparecen 
completamente. 


De nuevo aquí, y a primera vista, parece 
existir una teoría con considerables visos 
de verosimilitud. Sin embargo, un. examen 
detenido revela varias importantes fallas. 
Podemos resumir éstas brevemente. como 
sigue: 


— La reciente labor de varios compe- 
tentes observadores de la superficie de la 
Luna ha revelado que la preponderancia 
de cumbres de cráteres es actualmente con- 
siderablemente mayor de lo que fué ante- 
riormente. Casi todos están colocados si- 
métricamente en picos de montaña, cen- 
trales en su mayoría. Esto, sin lugar a du- 
das, al aspecto «acertar el blanco o fallar» 
integrante de la teoría de impacto meteó- 
rico. 

— La teoría meteórica, por su propia 
naturaleza, exige una distribución al azar 
de los cráteres. La realidad esque un con- 
siderable número de cráteres está dispues- 
to en cadenas, parejas y racimos, lo que 
está muy lejos de poder atribuirse a mera 
coincidencia. Los defensores de la teoría 
meteórica han sugerido que es posible que 
una lluvia de meteoros pueda, realmente, 
caer en forma tal que origine la formación 
de una cadena de cráteres parecido a los 
efectos del «chorro de bombas» lanzadas 
desde un avión. Desgraciadamente este ca- 
so se refuta por el hecho de que cada ca- 
dena comprende cráteres de edades muy 
diferentes. 

— Es regla casi invariable que cuando 
un cráter se «rompe» en otro es el más pe- 
queño el que altera al mayor. También 
aquí la incidencia de este hecho es muy 
erande como para ser atribuida al azar. 
Sin embargo, esto podría atribuirse y es- 
perarse de una teoría volcánica o, por lo 
menos, ígnea. Al tiempo que la Luna en- 
vejece, la frecuencia de tal actividad, na- 
turalmente, disminuye y como regla anti- 
gua los cráteres más viejos serán mayores. 

Entonces ¿hacia dónde nos inclinamos? 
Hemos visto cómo las dos teorías mues- 
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tran varias caracteristicas de considerable 
validez. Al mismo tiempo son bastante nu- 
merosas las objeciones que pueden hacer” 
se a ambas. Parece, pues, aconsejable ex- 
tender nuestras investigaciones. 


La teoría plutónica. 


En geología, las rocas formadas por la 
acción del fuego o del calor se sitúan bajo 
la clasificación general de rocas ígneas. Es- 
te grupo se subdivide -en-dos secciones, co- 
nocidas como volcánica y plutónica, res- 
pectivamente. En la Tierra se formaron 
rocas volcánicas como consecuencia del en- 
- friamiento de la lava en la superficie (ba- 
salto, obsidiana, piedra pómez, etc.). En 
este segundo grupo pueden también in- 
cluirse las rocas de inyección, formadas 
por la magma líquida que ha conseguido 
abrirse camino a la superficie. En conse- 
cuencia, la «teoría plutónica» de la forma- 
ción de los cráteres de la Luna, como el 
nombre indica, basa su caso en el brote 
de materia ígnea de debajo de la corteza 
de la Luna. 

Postula esta teoría que en edades ,re- 
motas del pasado, la distancia entre la Tie- 
rra y la Luna era menor que la actual. Co- 
mo directa consecuencia de esto, los efec- 
tos de las mareas producirían la forma- 
ción de considerables elevaciones en la 
corteza de la Luna. En sus puntos débi- 
les, la magma caliente del interior forza- 
ría su camino hacia la superficie, formando 
una especie de tubería de alimentación y 
con el tiempo la zona completa circundan- 
te se elevaría en forma de una gran pro- 
tuberancia, parecida a una tosca cúpula o 
burbuja. Con frecuencia, la presión interior 
sería insuficiente para la continuidad del 
proceso, con lo que la emisión de magma 
caliente cesaría, si bien permaneciendo la 
cúpula. Una tan gran cantidad de gas se- 
ría forzada al exterior a través de la aber- 
tura inicial, a pesar de que la presión ce- 
saría súbitamente. Resultado de ello, la 
cúpula se abatiría bruscamente sobre la 
magma caliente interior y se derretiría. 
Con toda probabilidad esto se repetiría 
muchas veces, produciendo la formación 
de paredes de poca altura con respecto al 
terreno circundante, pero de considerable 
gran altura desde el suelo interior, frecuen- 
temente sometido a fusión. Al solidificar- 
se gradualmente este piso se formarían 
las colinas, terrazas y pequeños cráteres. 
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Las fases finales de este extraño cataclis- 
mo conducirían a la formación del maci- 
zo central o pico. 

Se considera probable en algunos casos 
que una enorme convulsión final produci- 
ría la completa destrucción de todas las 
características interiores, incluído el pico 
central. Es axiomático, además, que la pri- 
mitiva actividad sería la más violenta, re- 
sultando inevitablemente en grandes for- 
maciones. En consecuencia, los pequeños 
formados en un período posterior por fuer- 
zas masivas menores surgirían a menudo 
dentro de los grandes y “viejos cráteres, 
Como los conductos o tuberías originales 
aparecerían siguiendo las líneas débiles de 
la corteza de la Luna, se desprende en- 
tonces que los cráteres resultantes segui- 
rían también estas líneas, mostrándose có- 
mo las cadenas y grupos de cráteres que 
podemos ver hoy en día. En lo que se re- 
fiere a las grandes llanuras o «Marías», pa- 
rece razonable asumir que fueron creadas 
en un período posterior de la historia de 
la Luna, aunque todavía en la fase tempra- 
na del desarrollo general del satélite. Pue- 
de que hayan sido el resultado de diversos 
cataclismos sísmicos que catisaron tre- 
mendos desplomes y solevantamientos. 

Sería disparatado pretender que esta 
teoría no tiene sus defectos y en muchos 
casos puede aparecer hasta fantástica. Con 
todo parece responder razonable y satis- 
factoriamente no sólo de la existencia de 
los cráteres, sino también de su distribu- 
ción general y de su tendencia a formar 
grupos y cadenas, así como del detalle de 
sus suelos, rasgos éstos que, según consi- 
deran muchos hoy, no pueden ser expli- 
cados fácilmente con ninguna de las otras 
dos teorías. Puede que la alternativa plu- 
tónica no sea completamente exacta, pero 
la introducción en ella de modificaciones 
y extensiones podrían aproximarla muy 
cerca de la verdad. Si unimos la razonable 
suposición de que, asimismo, existen algu- 
nos cráteres volcánicos genuinos (como es 
evidente por sus bordes y crestas) y que 
unos pocos cráteres meteóricos, también 
verdaderos, están presentes, entonces pue- 
de que hayamos bosquejado un razonable 
cuadro realístico de la historia primitiva 
de la Luna. 

No cabe duda que la: controversia' con- 
tinuará hasta que se realice la primera ex- 
pedición humana a la Lina. 
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LOS QUE ACORTAN EL RETRASO 


arde esto llegue al lector (1). puede 
que el furor originado por el llamado «re- 
traso en los misiles» (2) haya desapareci- 
do de las primeras páginas y esté de nuevo 
próximo a la sección de anuncios. Es ahí, 
probablemente, donde le corresponde es- 
tar. Aún así no nos queda más remedio 
que referirnos a la situación en la fecha lí- 
mite de la salida del número, dura reali- 
dad ésta en las actividades editoriales, ya 
se trate de una publicación diaria, men- 
sual o incluso anual. Y.al tiempo de escri- 
bir esto, el «retraso en los misiles» es no- 
ticia de actualidad. O, más correctamen- 
te, está siendo empleado como instrumen- 
to para originar noticias de actualidad. En 
cualquier caso existe un «retraso»-—o no 
existe—o acaso se produzca—y si existe 
es importante—o no es importante, inclu- 
so si existe, porque no es un retraso que 
implique riesgo de destrucción. Y así. va 
la cosa. 


Lo que nos preocupa a nosotros es que 
el señor contribuyente americano, que pa- 
ga su participación de más de 40.000 mi- 
llones de dólares al año para obtener una 
garantía de seguridad y diez centavos dia- 
rios para leer cómo va siendo empleado 
su dinero, debe estar un poco confuso. No 
le echamos la culpa a él, ya que determi- 
nar nuestro programa contando los conos 
de misiles tiene aproximadamente el mis- 
mo sentido que escribir una crítica de «Ben 
Hur» tras ver tan sólo una escena. O, para 
ser más exacto, escribir una crítica fun- 


(1) Este editorial apareció en el mes de marzo. Los 
acontecimientos posteriores en el mundo espacial, antes 
que quitarle actualidad, realzan su importancia. (Nota 
de la Redacción de <R. de A. y A>.) 


(2) <The'missile: gap», traducido como “retraso 
en los misiles», constituye una preocupación máxima 
en el mundo Occidental y expresa el pretendido ade- 
lanto de los soviéticos respecto a los occidentales en las 
actividades, investigación y concreciones misilísticas. 
(Nota de la Redacción de «R. de A. y A.») 


Por JOHN F. LOOSBROCK 
(De Air Force and Space Digest.) 


dándose en lo que alguien contó de lo que 
creía haber visto cuando se estaba rodando 
una escena. h 


No vamos a intentar en esta coyuntura 
aclarar los problemas específicos de la con- 
troversia. Transcurrirá mucho tiempo des- 
de que escribamos hasta que ustedes lo 
lean. Pero sí queremos deslizar algunas 
advertencias que puedan ayudar a poner 
las cotidianas noticias en cierta forma de 
perspectiva. No seremos tan presuntuosos 
como para decir que les proporcionaremos 
todas las respuestas, pero sí creemos que 
podremos aportar a algunas preguntas 
pertinentes las pertinentes consideracio- 
nes que se relacionan con las respuestas: 


Pregunta 1: ¿Cómo sabemos cuántos 
misiles tienen los soviets? Sabemos los que 
tenemos nosotros. Los rusos no nos van 
a decir cuántos poseen. La realidad es que 
a ellos no les. gusta que intentemos ave- 
riguarlo. Sabemos por sus éxitos espacia- 
les que los cohetes soviéticos pueden lan- 
zar pesadas cargas a grandes distancias y 
a grandes velocidades. No disponemos ya 
de un programa U-2 que pueda decirnos 
mucho más. Por tanto, el hecho de que 
«no tengamos la evidencia» de un aplas- 
tante programa soviético de misiles, no es 
realmente sorprendente. Pero esto no es 
una percha lo suficientemente sólida como 
para colgar en ella el sombrero estraté- 
gico. 


Pregunta 2: ¿Cuáles son los cálculos de 
los servicios nacionales de información en 
los que está basada la actual potencia: so- 
viética en misiles? Estos no provienen úni- 
camente de una sola fuente de informa- 
ción. Representan aportaciones de la Cen- 
tral Intelligence Agency, de las no siem- 
pre objetivas organizaciones de informa- 
ción de los Servicios Militares, de las agen- 
cias de contraespionaje, de espías, deser- 
tores, confidentes y de otras fuentes. Es 
razonable asumir que representan un com- 
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promiso considerable, parecido a una deci- 
sión de los Jefes del E. M. Conjunto—co- 
mo algo en medio de un espectro que va 
de un pesimismo lúgubre a un optimismo 
idiota. Puede ser interpretado en la for- 
ma que uno piensa que los soviets acaso 
hagan, o en términos de lo que. pueden 
hacer si así lo deciden. Son guías para to- 
mar una decisión, no los Diez Manda- 
mientos. 


Pregunta 3: ¿Necesitamos igualar a los 
soviets misil por misil? Los factores re- 
ferentes a esta pregunta deben ser consi- 
derados tan cuidadosamente como lo fue- 
ron los comentarios no citados de Mr. Mec- 
Namara a los informadores de Prensa del 
Pentágono durante la ahora ya famosa 
«Conferencia 'sobre los antecedentes» del 
«retraso». Lo que cuenta es la habilidad 
de causar daños al enemigo o la habilidad 
de que el enemigo los cause y no que los 
daños sean infligidos por los «Atlas» de la 
Fuerza Aérea, los «Polaris» de la Mari- 
na, por bombas lanzadas desde aviones tri- 
pulados o por maletas con explosivos co- 
locadas por saboteadores. Lo que cuesta 
hacer esto está gobernado por factores ta- 
" les como tiempo de alarma, refuerzo, mez- 
cla de fuerzas como bombarderos y misi- 
les, dispersión, movilidad, mando y control 
y también en si realmente queremos es- 
tar en posición de golpear a las fuerzas del 
enemigo o queremos, en realidad, tan sólo 
asustarlo con la amenaza de matar a su 
pueblo. Esta muestra de unas pocas de las 
cosas que uno debe considerar para crear 
una fuerza y trazar una estrategia sirve 
para ilustrar la complejidad de un proble- 
ma al que frecuentemente son dadas fá- 
ciles respuestas. 


Pregunta 4: ¿Son los grandes misiles 
o, mejor dicho, todo el complejo de ata- 
que estratégico, de alguna utilidad contra 
una agresión limitada? Aparte de otras 
consideraciones, se desprende que uno de 
los propósitos útiles para el que pueden 
servir es el de asegurar que la agresión 
limitada siga siendo limitada. El reverso 
no es necesariamente verdadero. Cierta- 
mente, crearnos la capacidad de ganar gue- 
rras limitadas a costá de nuestra facultad 
de desencadenar—y ganar—una guerra to- 
tal podría ser la mejor forma de asegurar 
que la guerra total se producirá y de que 
la perderíamos. Desde el punto de vista de 
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la seguridad de los Estados Unidos, las 
guerras limitadas no son fatales, Una gue- 
rra total podría serlo, especialmente si ha- 
cemos los planes en ese sentido. En mu- 
chas discusiones de este tópico advertimos 
una interesante paradoja. Al tratar de la 
suma de capacidad que necesitamos para 
una guerra total, los que proponen la gue- 
rra limitada siempre añaden números de 
grandes bombarderos, grandes misiles, pe- 
queños bombarderos, pequeños misiles, 
submarinos, portaviones y la capacidad de 
nuestros aliados y con frecuencia llegan 
a una condición que ellos describen como 
la de «supermatar». Pero cuando señalan 
nuestras deficiencias en el área de guerra 
limitada, los factores de estas mismas ca- 
pacidades, de las cuales una gran propor- 
ción son de doble filo, no están incluídos 
en la ecuación. Si estuvieran, las deficien- 
cias de guerra limitada no serían ni apro- 
ximadamente tan dramáticas. 


Pregunta 5: ¿Pero qué pasaría si hu- 
biese otra nueva Corea? Es ésta una pre- 
gunta interesante y más interesante aún 
si fuesen seis o siete Coreas simultánea- 
mente. Si reducimos nuestro poder de di- 
suasión de una guerra total hasta un ni- 
vel «mínimo» con el fin de destinar impor- 
tantes recursos a las guerras limitadas, los 
soviets pueden hacer lo mismo y obligar- 
nos a correr llenos de andrajos por todo el 
mundo. Si desangrar nuestra economía es 
parte de su estrategia, es muy difícil ima- 
ginar otra forma mejor de ayudarles a con- 
seguirlo, 


Pregunta 6: ¿Después de todo, no es 
la guerra nuclear tan horrible que nadie 
permitirá que estalle porque nadie gana- 
ría? Este pensamiento desconsolador está 
muy próximo al apaciguamiento. Sugiere 
que no habrá peor suerte que participar, 
lo mismo si se gana como si se pierde, en 
una guerra termonuclear. Si nos tragamos 
la píldora—así continúa el cuento—los op- 
timistas entre nosotros enseñarán ruso a 
sus hijos y los pesimistas les enseñarán 
chino. 


Hay muchas más preguntas que pueden 
hacerse, lo mismo que hay muchos «va- 
cios», que deben llenarse, como, por 
ejemplo, esos que tienen entre los oídos 
algunas personas que se ocupan en públi. 
co de estas materias. .- 
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THE IMPACT OF ATR 
POWER (“El Impacto 
del Poder Aéreo”). Edi- 
tado por Eugene M. Em- 
me, del Departamento de 
Investigaciones Operati- 
vas de la Oficina de Mo- 
vilización Cival y Militar. 
Un libro de 923 páginas, 
de 21,85 por 14 centíme- 
tros. D, Van Nostrand 
Company, Inc. 120, Ale- 
xamder St, Princeton, 
New Jersey. 12,50 dóla- 
res. 


Es muy discutible si se debe 
comenzar por lo bueno, de- 
jando lo malo para el final 
—como se aconseja con los vi- 
nos, al servirlos largamente en 
cantidad y tiempo—, o si, por 
el contrario, debe reservarse lo 
mejor para cerrar con el con- 
sabido broche de oro. Somos 
decididos partidarios de esta 
última forma, sobre todo cuan- 
do lo malo que se puede de- 
cir es, por muy buscado y no 
encontrado, casi un sintoma 
de pequeña rabieta, de ilusión 
no cumplida. La único «malo» 
de esta obra es el precio: 12 
dólares con 50 centavos. La 
rabieta es por no haber pros- 
perado el intento de verle pu- 
blicado en español, ya que las 
lógicas pretensiones de la Nos- 
trand son superiores a nuestro 
techo operativo, hablando en 
aeronáutico. 

La obra constituye un ma- 
ravilloso compendio de -escri- 
tos, conferencias o discursos 


LIBROS 


sobre el poder aéreo, de perso- 
nalidades mundialmente cono- 
cidas por el hombre de la ca- 
lle (Smuts, Churchill, Goer- 
ing, Roosevelt, Hoover, Tru- 
man, Lindbergh, Rommel, 
Montgomery, Zhukov, Bald- 
win, etc.), de tratadistas y lí- 
deres aeronáuticos de recono- 
cido prestigio (Doolittle, Dou- 
glas, Kissinger, Finletter, Sch- 
riever, Quarles, White, Po- 
wer, LeMay, Galland, Sym- 
ington, Possony, Twinning, 
Chassin, Portal, Kuter, Ár- 
nold, Bradley, Spaatz, Douhet, 
Mitchell, Trenchard, Severs- 
ky, etc.), y también de infor- 
mes de organismos oficiales de 
diversos países. 

Un total de 118 documen- 


tos, agrupados en 12 capitulos, * 


que se inician todos ellos por 
una sintesis verdaderamente 
excepcional del editor. 

Los capítulos 1 y II tratan 
del Poder Aéreo en sí, su evo- 
lución e impulso en las rela- 
ciones humanas. En el terce- 
ro se nos ofrece un desfile de 
las clásicas teorías de la Gue- 
rra Aérea. El capítulo IV está 
dedicado a la Segunda Guerra 
Mundial, ocupándose el V de 
las lecciones que de ella se de- 
ducen desde el punto de vista 
aéreo. Un capítulo, el VI, se 
consagra a las Guerras «Peque- 
ñas» y a las operaciones mili- 
tares de carácter limitado, dán: 
dose un repaso, desde la utili- 
zación de la RAF en el Orien- 
te Medio, antes del último con- 
flicto mundial, hasta la Gue- 
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rra de Indochina, pasando por 


Etiopía, China, España (de la ' 


que ya hablaremos), las ope- 
raciones soviéticas de ayuda a 
los partisanos, el Puente Aé- 
reo de Berlín y la Guerra de 
Corea. El capítulo VIT se re- 
fiere a los pensamientos en 
cuanto a una futura guerra 
aérea. Los VIII y IX descri- 
ben, respectivamente, las po- 
líticas aéreas de Rusia y los 
Estados Unidos. En el X se 
trata del Poder Aéreo en Eu- 
ropa y Asia. Los problemas de 
Defensa y Diplomacia, desde 
el punto de vista aéreo, son 
objeto del capítulo XI, mien- 
tras que en el XII y último 
nos acercamos al Futuro a tra- 
ves de la Astronáutica. 

A nadie le cabe duda, tras 
la lectura de los párrafos an- 
teriores, de que se trata de un 
libro de consulta punto menos 
que insustituible en la biblio- 
teca de todo aviador un poco 
cultivado y, desde luego, en 
las de todo centro de cierta ca- * 
tegoría. Pero esta obra es aún 
más que eso, ya que el que 
intenta simplemente hojearla 
se siente atraido por la lectu- 
ra de éste, y después aquél 
otro pasaje, hasta el punto que 
le resulta difícil cerrar el li- 
bro. 

Al tratar de nuestra Guerra 
de Liberación, en el capítu- 
lo VI, es el General Spaatz 
quien tiene la palabra, y nos 
encontramos, junto a pensa- 
mientos verdaderamente acer- 
tados, con .pequeños errores 
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que no nos extrañan en abso- 
luto. Una vez más tenemos 
que lamentar nuestra casi ab- 
soluta inhibición en la labor 
de proporcionar fuentes de in- 
formación. Si no hay casi nada 
publicado por nosotros, no es 
ilógico que, aun los que abor- 
den su estudio desde un pun- 
to de vista puramente técnico, 
deban bucear en aguas que, 
en gran parte, por diferentes 
razones, nos parecen turbias. 
Lo verdaderamente loable es 
que sepan, no obstante, ver 
claras muchas cosas. Comen- 
tando las versiones de unos he- 
chos históricos por él vividos, 
oímos a un excéptico en cues- 
tiones históricas decir: «Si de 
lo que yo he sido testigo oigo 
versiones tan peregrinas, ¿có- 
mo me voy a fiar de lo que 
me cuentan de Carlomagno?» 
Es una obligación ineludible 
llenar ese hueco, que quedará 
para siempre vacío en la Histo- 
ria de la Aviación Militar. 


NEW METHODS IN LA- 
MINAR BOUNDARY- 
LAYER THEORY. 
(Nuevos métodos en la 
teoría de la capa límite 
laminar), por el D. Mek- 
syn. 294 páginas de 15 
por 24 centímetros. Edi- 
tor: Pergamon Press. 
Precio, 70 chelmes. 


El estudio de la capa limi- 
te ha adquirido un gran inte- 
rés, ya que de él se puede de- 
ducir el comportamiento de 
los cuerpos sometidos a una 


ESPAÑA 


Africa, abril de 1961.—A Marruecos 
no debe volver el bandidaje.—La XIl Ex- 
posición de Pintores de Africa. Angola. 
Otro capitulo en la guerra revoluciona- 
ria.—Alfonso Pérez de Guzmán, el ada- 
lid de los benimerines.—Marruecos nece- 
sita en el nuevo reinado una política de 


corriente de aire, tanto desde 
el punto de vista de la susten- 
tación como de la resistencia. 
Dicho estudio presenta gran- 
des problemas matemáticos, 
por ello en el presente libro la 
teoría de la capa límite se pre- 
senta como una rama de la 
Fisica-matemática, con sus mé- 
todos analíticos de resolución. 
En realidad, estos se utilizan 
en otras ramas de la Física 
matemática, pero.es preciso 
adaptarlos a la forma de ser 
peculiar de las ecuaciones di- 
ferenciales parciales no linea- 
les que rigen el comportamien- 
to de la capa límite. 

Empieza la obra con una 
excelente introducción que tra- 
ta de las soluciones asintóticas 
que tanta importancia tienen 
en el estudio de la capa límite, 
puesto que las funciones liga- 
das a ella decrecen rápidamen- 
te a medida que nos alejamos 
de la superficie del cuerpo. :Á 
continuación se obtienen las 
ecuaciones de Navier-Stokes, 
que describen el comporta- 
miento de un flúido viscoso en 
movimiento. Inmediatamente 
se describe la capa límite, y se 
tratan algunas soluciones exac- 
tas de las ecuaciones de Na- 
vier-Stokes, entre ellas la co- 
rriente de Couette y la de 
Poiseuille. Se pasa luego a 
plantear las ecuaciones de la 
capa límite, estudiándose algu-. 
nas de sus soluciones más sen- 
cillas. Para estudiar la corrien- 
te que pasa por un cuerpo se 
transforman las ecuaciones en 
una forma más adecuada y. se 


EVI ISsTrTA 


serenidad.—Vida Hispanoafricana. — Pen- 
ínsula: Solidaridad hispanoportuguesa en 
los problemas de Africa.—Noticiario.— 
Plazas de Soberanía: El. Teniente Gene- 
ral Galera inaugura nuevas viviendas en 
Ceuta.—Noticiario.—Guinea: Inauguracio- 
nes en la provincia de Rio Muni.—La 
Guinea Española, perfil- de enigma afri- 
cano.—Noticiario.—Africa Occidental Es- 
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tratan bastante extensamente 
dos métodos analíticos: el del 
descenso por etapas y el de 
la transformación de Buler. 
Esto se aplica a los casos de 
un plano semi-infinito, una 
cuña, un cilindro elíptico y a 
la corriente tridimensional (es- 
fera, cilindro infinito con gui- 
ñada). Se estudia con bastan- 
te detalle el problema de la 
separación y se hace una apli- 
cación al movimiento no esta- 
cionario. Asimismo, se aplica 
lo anterior a problemas de 
transmisión de calor, 

Los problemas de la estabi- 
lidad de la corriente laminar se 
reducen a obtener soluciones 
asintóticas de ecuaciones dife- 
renciales que contienen un pa- 
rámetro muy grande, Ello se 
aplica a la estabilidad de la 
capa límite de un plano semi- 
infinito al movimiento de un 
flúido viscoso entre dos cilin- 
dros giratorios concéntricos y 
a la corriente a lo largo de una 
superficie cóncava. 

Con el resumen anterior el 
lector se dará cuenta del enor- 
me interés de esta obra para 
el estudio de los problemas re- 
lacionados con la capa límite. 
El objetivo era presentar los 
nuevos métodos que se utilizan 
en la teoría de la capa límite y 
se puede decir que se ha logra- 
do plenamente y que consti- 
tuye el único libro de consul- 
ta sobre esta materia. Al final 
de cada capítulo se da una bi- 
bliografía, en algunos casos 
muy extensa, que será de gran 
utilidad. : 
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pañola: Secuestro de once técnicos petro- 
liferos.—Noticiario.—Marruecos: Historia 
de treinta y un dias.—Graves inciden- 
tes en la ciudad de Settat.——Noticiario 
económico.—Información africana: Histo- 
ria de treinta y un días.—Los escollos 
de la “paz para Argelia.—Sudáfrica se 
prepara para la Commonwealth. — Una 
paz aparente en el Congo.—Noticiario 
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económico.—Mundo Islámico. — Historia 


de treinta y un dias.——Alrededor de la 
conferencia africana en El Cairo.—Noti- 
ciario económico.— Actividades comunis- 
tas en el mundo Afroasiático: Penetra- 
ción roja en Marruecos.—La propaganda 
soviética con respecto a los pueblos. afri- 
canos, —Moscú prepara una oficina. de 
propaganda para Africa.—Ayuda del blo- 
que comunista al mundo afroasiático.— 
Revista de Prensa.—Publicaciones.—Le- 
gislación. 


Africa, mayo de 1961.—El ejemplo de 
la comunidad franco-africana en un con- 
tinente en marcha. — La revalorización 
agricola en la provincia de lfni.—Cuevas 
de ritual en Fernando Póo.—Una tribu 
del Sahara: los «Ulad de Lim».—Decla- 
raciones hechas por delegados de países 
hispanoamericanos y Filipinas en la últi- 
ma Asamblea General de las Naciones 
Unidas y U. N. E. S. C. O. con mo- 
tivo de sus intervenciones sobre los temas 


de «colonialismo» y territorios no autóno» * 


mos acerca de la obra realizada por' Es- 
paña en aquellos países.—Vida» Hispano- 
africana: Peninsula: Fallecimiento del doc- 
tor Lomo, figura representativa de la obra 
sanitaria de España en Marruecos.—No- 
ticiario.—Plazas de Soberania: Mejoras en 
las comunicaciones marítimas del Estrecho 
de Gibraltar.—Noticiario.—Guinea: Toma 


de posesión del muevo gobernador «civil' 


de la provincia de Río..Muni, don Vi- 
cente Suances.—Noticiario-— Africa * Occi- 
dental Española: 'Arquitectura nueva en 
el desierto.—Noticiario.—Marruecos: His- 
toria de treinta dias.—Hassán ll visita 
Fez.—Inauguración de la XVIil Feria In- 
ternacional de Casablanca.—Cambio en el 
Gobierno de Tánger.—Noticiario econó- 
mico.—Información - africana. —Historia de 
30 dias.—Argelia no fué el único moti- 
vo.—Sierra Leona, país independiente y 
nuevo. miembro de la Commonwealrh.— 
Ahora el turno de Anjgola.-—Noticiario 
económico.—Mundo Islámico: Historia de 
treinta días.—El proceso contra Mende- 
res en fase final.—La cuestión de los re- 
fugiados árabes de Palestina.—Noticiario 
económico.—Actividades comunistas en el 
mundo afroasiático.—e«Pesqueros» soviéti- 
cos en aguas de Angola.—La propaganda 
soviética con respecto a los pueblos airi- 
canos.——Marruecos y la ayuda soviética.— 
El problema no es «Africa para los afri- 
canos», sino «Africa para los comunistas». 
Revista de Prensa.—Publicaciones.—Legis- 
lación, 


Avión, abril 1961.—Bases.—AGARD. 
Max Conrad. — Aeropuerto de Paris.— 
Douglas DC-83. — Aviones de línea.— 
B. O. del R. A. C. E.—Nueva marca. 
RC: Las Carreras.—«Picchio».—Recupe- 
ración de cápsulas (1!).——Satélites del 
mes.—B-52H «Skybolt».—«Surveyor». 


Avión, mayo de 1961.-—CEAC.—Ar- 
mando  helicópteros—eAi-Kahira».—Avio- 
nes ligeros.—Ala núm. 25.—B.' O. del 
R. A. C. E.—La construcción aeronáu- 
tica en Francia.—No hubo colisiones.— 
RC: Posibilidades de un canal.—«Char- 
ger». —«Gulistream».—Primer hombre en 
el espacio.—Comentando. 


Ejército, abril de 1961.—Arquitectura 
espiritual, antecedentes históricos para el 
estudio de la muralla de Avila.—Guerra 
subversiva.—La Infantería y los morte- 
ros.—La historiografía inglesa y francesa 
sobre nuestra guerra de Independencia.— 
Planteamiento de los ejercicios de instruc- 
ción de guerrilleros.— Instruir y educar.— 
Sobre los misiles gigantes y norteameri- 
canos del futuro próximo. — Lanzadores 
de cohetes para proyectiles estabilizados 
por rotación.—Información e Ideas y Re- 
flexiones: La defensa próxima de las Uni- 

- dades de artillería.—Contabilidad interior 
de los Cuerpos.—Notas breves.—La cons- 
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trucción de Carreteras en cl Sahara.—No- 
tas sobre misiles.—La semi-autopropulsión 
y la artillería del futuro.—La artilleria en 
la era tatómica.—Desarrollo de la activi- 
dad española.—Guía bibliográfica. 


Revista General de Marina, abril de 
1961 
El derecho, el mar y la energía nuclear.— 
Análisis estratégico y táctico de las ope- 

. A 
raciones de ataque de defensa de Cartage- 
na de Indias de 1741.—Los tres cruceros 
ultramarinos.—Greewich, origen de longi- 
tudes.—Cádico Pérez.—Notas profesiona- 
les.—Miscelánea.—Historias de la mar.— 
Noticiario.—Libros y revistas. 





“Revista General de Marina, mayo 1965. 
Una posible forma de acceso a la prole- 
sión.—Mirando hacia el futuro.—Un ex- 
plosivo olvidado de muchos.—Playa roja... 
Playa azul.—Sobre algunas cuestiones po- 
lítico-militares actuales. — El escandaloso 
caso del «Santa 'María».—Notas profesio- 
nales. —Miscelánea.—Historias de la mar. 
Noticiario.—Libros y Revistas. 


BELGICA 


Air Revue, marzo de 1961.—A través 
de la industria aercráutica mundial.—Una 
ceremonia simbólica.—La Aviación embar- 
cada de la Marina francesa.—El Breguer 
«Alize», el Dassault «Etendard», el Sud 
«Aquilon», el Fouga CM-175 «Zepbyr», 
el Chance Vought «Corsair».—William P. 
Lear se suma al mercado norteamericano 
de los aviones para ejecutivos.—Por las 
rutas aéreas.—El «new deal» para el flete 
nérco,—Pequeñas novedades.—El aeropucr- 
to de Orly.-—Novedades técnicas. —Del C]- 
805-3 al CJ-805-23.—El Breguet 945.—El 
Short SC-7 «Skyvan».—Los misiles de Air 
Revue.—Del «Venusik» al «Spoutnik VII». 
El «Transit Ill-B» más el «Lofti».—Infor- 
me sobre la sitúición de los satélites.—El 
«Minuteman».-—El Programa de la NASA 
para 1961-1970.—Los nuevos equipos au- 
xiliares.—El detector de fugas atómicas 
H-6 de la General Electric.——Primeros fru- 
tos de la colaboración espacial franco-bri- 
tánica,—El «Survezyor» con destino a la 
Luna.—En línea recta. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force, abril de 1961.—El almana- 
que de los Misiles y el Espacio.—Una 
piedra miliar en la tecnología.—La res- 


ponsabilidad es algo personal. — Correo, 


aéreo.—El poder aéreo en la Prensa.— 
El mundo aeroespacial.—Organizando la 
USAF con vistas a la Era Espacial.—El 
«Atlas» en VWandenberg AFB.—El Espa- 
cio y la Defensa Nacional.—Una nueva 
frantera en la educación electrónica.— 
Legislando para la Era del Espacio. Di- 
rección, Propósito y Urgencia.—De cómo 
los misiles y el espacio afectan al entre- 
namiento,- reentrenamiento y conservación 
del personal en la USAF.—El mando y 
el control del Espacio: Decisiones... de- 
cisiones... decisiones.—El Espacio es un 
lugar y no una cosa. ¿Qué es realmente 
lo que queremos hacer?—Historia de un 
día de trabajo en el campo de la grave- 
dad o.—Puntos más sobresalientes de los 
vehículos, estudios y proyectos espaciales 
norteamericanos.—Las consecuencias nor- 
teamericanas y soviéticas en el campo de 
los satélites.—Galería de las armas espa- 
ciales y misiles norteamericanos: «Atlas» 
SM-65; «Titan» SM-68; «Thor» SM-75; 
«Snark» SM-62; «Júpitero SM-78; «Mi- 
nuteman» SM-80; «Midgetman»; «Skybolt» 
GAM-87A; «Houng Dog» GAM-77; «Na- 
tador» TM-61; «Mace» TM-76; «Bomarc» 
IM-99A; «Super Bomarc» IM-99B; «Fal- 
con» GAR-1, 1D, 2 y 2A; «Super Fal- 
con» GAR-3, 4, 9 y 11; «Slam»; «Genie» 
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MB-1; «Quailo GAM-72;  «Pershings; 
«Redstone» SSM-A-14; «Corporal» SSM- 
A-17;  «Sergeante SSM-A-27; «Little 
John» M-51; «Honest John» M-31; «La- 
crosse» SSM-A-12; «Nike-Ajax» SAM- 
A-7; Missile «A»; «Nike-Herculeso SAM- 
A-25; «Nike-Zeus», «Hawk» SAM-A-18; 
«Lobber»; SS-10; SS-11;  «Shilleagh»; 
«Redeye», «Davy Crockctt»; «Maulers: 
«Polaris» A-1 EBMS; «Sidewinder» AAM- 
N-7 en la Navy y GAR-8 en la USAF; 
«Sparrow lll» AAM-N-6; «Zuni»; «En- 
gle» XAAM-N-10; «Terriers SAM-N-7; 
«Talos» SAM-N-6; «Tartar»; «<Bullpup»,; 
Weapon «Able»; «Subroc».—Glosario de 
términos misilísticos y espaciales. —Biblio- 
grafía de los misiles y el espacio, 


FRANCIA 


Aero France, marzo de 1961.—El Com» 
mandant Jacques Allez, presidente del aero- 
club de Francia, ha sido ascendido a Com- 
mandeur de la Legion D'Honneur.-—Actua- 
lidades.—Las Copas de 1960 han sido en- 
tregadas a sus gamadores.—Calendario Ae- 
ronáutico Internacional.—Para los pilotos.— 
Ser o no ser: el vuelo a vela en la región 
parísina.—Las calificaciones restringidas na- 
cional e internacional de radiotelefonia.— 
Aterrizando el 7 de marzo de 1911 sobre 
el Puy-de-Dome, Renaux y Senouque ga- 
nan el Gran Premio Michelin.—Con Emil 
Dimitrov.—El Lockheed F-104 G.—El Con- 
vair 600.—Max Hymans.—Notas sobre los 
helicópteros y sus actividades en los Es- 
tados Unidos y en Rusia.—Desconocidos y 
olvidados.—El beiwóptero biplaza Brantly 
B-2 estadounidense. —Unu capilla para los 
explotadores del cielo.—«Boletín Oficial del 
Aeroclub de Francia».—Fichas aeronáuticas. 


Forces Aeriennes Francaises, abril de 
1961.—Los caracteres especificos del trans- 
porte aéreo militar.-—La traducción auto- 
mática de los idiomas.—Las primeras eta- 
pas de la conquista espacial.—El Almiran- 
te Ponchardier.—Demostración del AS-30 
en Colomb-Bechar.--La seguridad de los 
vuelos. —La evolución da la USAF.-—La 
modernización del aeropuerto de Orly.— 


“ Fracaso sobre la Conferencia sobre las ta- 


rifas aéreas de París.—La seguridad aérea 
en las limeas comerciales en 1960.—He- 
chos de actualidad.—La ayuda a los países 
subdesarrollados.—Tres libros maravillosos. 
Informacio ts. —Bibliografía. 


L'Air et L*Espace, marzo de 1961.— 
El «Venusik».—Pierre D. Cot: «Orly po- 
drá recibir anualmente 5 millones de pa- 
sajeros.—Los misiles balísticos tácticos.— 
La primera empresa europea de motores co- 
hete.—La SEPR explora los caminos del 
futuro.—La aeroestación de Orly.—-El ate- 
rrizaje automático.—La regularidad cs la 
condición «sine qua non» del éxito en los 
aterrizajes.—Noticias de Alemania: La vi- 
sita de Mr. Thorneycroft.—Noticias de 
Bélgica: banco de ensayos para renclores 
de hasta 60 toneladas de empuje. —Noti- 
cias de España: Los acropuertos españoles 
en 1960.—Noticias de Holanda: El aero- 
puerto de Sciphol se prepara para la Era 
de los reactores. Aspecto científico del 
vuelo a vela en Francia.—El ingenio tác: 
tico «Pershing».—La carrera de los pesos 
pesados. z 


Les Ailes, núm. 1.818, de 24 de mar: 
zo de 1961.—El próximo avión de trans- 
porte de la USAF: el Lockheed C-141.— 
Primer vuelo del Hawker P-1127.—Mo- 
tores para satélites.—¡Qué pronto se olvi- 
dan las cosast—Eugene Renaux, el piloto 
del Puy-de-Dome.—El Yak-32 bate el eré- 
corde del mundo de altura para aviones 
ligeros con 14.283 metros.—El Lockheed 
C-141 en sus versiones militar y civil.— 
El X-15 hacia Mach 6.—Visita a la Bris- 
to] (111).—El motor iónico.——El cohete 
espacial de una sola fase.—Entrevista con 
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el General Barthelemy, jefe del G. M. M. 
T. A.—El Ejército del Aire en una defen- 
sa moderna: los transportes..—La Aviación 
civil y comercial.—El «Vanguard» rehuye 
la competencia de los aviones reactores de 
transporte.—La red de helicópteros de la 
SABENA.—El Max Holste MH-262, ver- 
sión presurizada del «Super Broussard».— 
Las características del Potez 840.—El «ré- 
cord» de Max Conrad: 41.750 kilómetros 
en doscientas diez horas.—Optimismo en 
Burdeos.—Han comenzado las copas de 1961. 
«Los Mercenarios».-—Ccrcurso de aeromo- 
delismo en Lyón.—Repaso de la actualidad. 


Les Ailes, núm. 1.819. de 31 de mar- 
zo de 1961.—La Dassault y la Sud Avía- 
tion resucitan el MD-145.—El Northrop 
T-38 «Talon» entra en operaciones.—Nue- 
vo paso hacia el hombre en el espacio.-— 
Peticiones masivas norteamericanas de inge- 
nios contracarros de la Nord Aviation.— 
Vuelta al buen sentido.—Un «Communauté» 
agrandado: el Dassault-Sud MD-415A1.— 
La, Jornada Louis Bleriot.——El «Mirage IV» 
vuelve a reanudar los vuelos. —Cuatro nue- 
vos, generales de “brigada.—La India reci- 
be 'su primer portaviones. — El «Explo- 
rer X». —¿Una estación extraterrestre en 
1970? —El Programa Espacial. francés.—Un 
número especial de,«Lcs Ailess en broma: 
El' problema de los enlaces aéreos ¡inte- 
riores resuelto finalmente gracias a los di- 
rigibles.—El . programa francés del trans- 
porte ligero. —¿Todos los. aviones comercia- 
les van a volar en [FK?—Programa de Air 
France para el próximo verano.—Las ta- 
rifas* del transporte aéreo de.la TAL en 
1960.—Dos horas tre: minutos de vuelo 
sin motor en el. «avión-planecador» RE-01.— 
Noticias de todas partes.—Las Copas: de 
Las. Alas 1961.—«Boeing el Gigante»r.— 
Repaso de la actualidad. il 


. Les Ailes, núm. 1.820, de 7 de abril 
de 1961.—El MH-262 «Super-Broussard» 
presurizado.-—La Douglas propone al «Rita» 
como la nave espacial recuperable.—Los 
nuevos ingenios de la Nord-Aviation.—Pa- 
rís, capital del aire.—Cincuenta años de 
la aviación francesa al servicio de Euro- 
pa.—El Congreso Internacional de Medi: 


cina Aeronáutica.—El Sikorsky S-62B cua- * 
«tripala eleva una tonelada a 6.000: metros 


de altura.—Los inversores de flujo del C- 
990. Australia ha firmado' el contrato .de 
compra de 30 «Mirage” 11l».—Operaciones 
venusinas.—La regulación térmica de los 
vehículos espaciales. —Ecos del espacio.— 
La nueva política de Defensa Norteamerica- 
na, y. sus consecuencias en el presupursto 
de 1962.—Los argumentos de Air. Inter.—- 
Dos millones de pasajeros sobre el Atlán- 
tico Norte en 1960.—Armisticio en la «gue- 
rra de tarifas».—El 35 por 100 del tráfico 
de la BEA 'eféctuado en «Comet».—Saint- 
Auban-Sur-Durance, punto crucial del vuelo 
a vela europco.—Mayores impuestos: de, ate- 
rrizaje en Dieppc.—Kermes flamenca en 
Lilles-Bondues.—Reunión en Besangon. — 
El EoN-460, primer verdadero planeador 
standard británico. — Las Copas de Las 
Alas en 1961...— «Nungesscra. — Figuras 
acrobáticas para «el vuelo circular. — Re: 
paso de la actualidad. 





Les Ailes, núm. 1.821, de 14: de abril 
de 1961.—El nuevo avión para ejecutivos 
DH-125.—El DC-8-F, primer avión de car- 
ga y pasaje a reacción.—El avión ligero 
al servicio de la investigación: :—Marcel 
Hanrioty piloto .a los quince años.—El mo. 
numento Paul-Codos.—El Grumman «Gul- 
mstreams- lega a Europa.—El primer F-104 
canadiense.—Con los constructores. — El 
porvenir del BS-53.—Francia va a lanzar 
dos cohetes a 1.000 kilómetros de altura — 
El Ejército del Airc en la nueva Defensa.— 
Respuesta de la Douglas a la Lockheed: 
El avión. mixto de pasaje y carga DC-8 
«Jet-Trader».—El triunfo de los aviones de 
transporte reactores. —Tres nuevas compa- 
filas extranjeras tomarán tierra en Paris— 


Pronto entrará en servicio el Vertol 107.— 
La XVI Conferencia de la IFALPA.—Co- 
mienza en Montreal el Coloquio de la 
IATA. — Graves inquietudes en la Sud 
Aviation: La Conferencia Nacional de In- 
formación del Comité Central de Empresa.— 
No tendrá Boeing 727 la Air France.—El 
«nerovelero» AV-45 ha sido dotado de su 
hélice definitiva.—La Vuelta Aérea a Eu- 
ropa de la FAI.—Un aeródromo acoge- 
dor, un aeroclub activo: Vinon.—En Ita- 
lia los pilotos privados se organizan.—Las 
Copas de Las Alas de 1961.—Repaso de 
la actualidad. 


Revue Militaire Générale, marzo 1961. 
La OTAN y las reformas necesarias.—La 
guerra fria en el Africa negra.—El pre- 
sente debate norteamericano sobre la De- 
fensa no es solamente prueba de indeci- 
sión, sino que también es innecesario e 
inoportuno.—La reforma del Ejército suizo. 
Suiza y.el arma atómica.—La educación 
militar.—El tipo de guerra qúe nosotros 
debiéramos hacer.-—Las fuerzas aeronavales 
en la era nuclear.—El Brasil y los mi- 
siles.—Defensa y movilidad,-—El us de 


nuestros lectores.—Crónica de .la actua- 

lidad. o 
INGLATERRA 

Flight, núm. 2.716, de-30 de marzo 


de 1961.—Seguridad y secreto.—Contabi- 
lidad pública. Información pública.—De 
todas partes.—Información sobre el «Po- 
laris».—Los misiles y los vuelos espa- 
ciales.—El . nuevo túnel . aerodinámico” de 
los Royal Aircraft Establishments de Bed- 
ford.—Los «Hovercrafts de la Saunders- 
Roe (parte 2.9).—La nueva organización 
de la industria aeronáutica británica vista 
por Sir Roy Dobson. director gerente del 
Grupo Hawker Siddeley.—El «Debonair». 
de la Beechcraft, en el aire.—En linea de 
vuelo.—Revisión de sistemas electrónicos. 
El vigésimo primer aniversario de la 
BOAC.—Correspondencia.—El deporte y 
los negocios en la aviación privada.—El 
transporte néreo y los aviones V/STOL.— 
La :industria.—La aviación comercia!.-—La 
BEA contra la Brithis Railways.—Noticias 
de la RAF y de las Aviaciones Naval y 
del Ejército de Tierra, 


The Aeroplane, núm. 2.572. de 3 de 
febrero de 1961.—Protesta de la IATA. 
Informe desde Roma.——Bienvenida.—Asun- 
tos .de actualidad.—Noticias. de la. avia- 
ción en general.—Asuntos de la aviación 
comercial.—La RAF y las Aviaciones Na- 
val y del Ejército de Tierra.—El trans” 
porte aéreo.—Vuelo  privado.—Notas so- 
bre “el vuelo a vela.—La industria.—Co= 
rrespondencia. —Muy cerca de un desas- 
tre aéreo. en Roma.—La protesta" de la 


LATA contra el Ministerio del Aire bri- 


tánico.—La Fuerza de Disuasión frances 
Sa. .«—Materiales para los reactores de avia- 
ción (2).—El caso de la cooperación eu- 
ropea en los programas espaciales.—Si- 
guiendo hacia adelante en el programa de 
las ' estaciones relevadoras en satélites ar” 
tificiiles—El De Havilland «Dove 8» «Ex- 
porter», de los ejecutivos de la J.'C. Bam- 
ford (Excavators) Ltd.. Volendo la Piper 
«Colt». 








The Aeroplane, núm. 2.573, de 10 de 
febrero de 1961. Oportunidades crematís- 
ticas en los programas espaciales.—Los 
motores de reacción de pequeña potencia. 
Una encuesta del Gobierno británico so- 
bre los combustibles para los reactores co- 
merciales.—Asuntos de actualidad.—No- 
tícias de la aviación en general.— Asuntos 
de la aviación comercial.—La RAF y las 
Aviaciones Naval y del Ejército de Tie- 
rra.—El transporte aéreo.-—Vuelo privado. 
Notas sobre el vuelo a vela.—La indus- 
tria. — Correspondencia. — La electrónica 
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aeronáutica en 1960.—La Cámara de los 
Lores se ocupa de las declaraciones de 
Lord Brabazón sobre los combustibles 
para los aviones de reacción comerciales.— 
El primer satélite de reconocimiento.—El 
Vickers VC-10 desde el punto de vista 
del operador.—El tráfico aéreo comercial 
europeo en 1960,—La fabricación de es- 
tructuras para los motores cohete de la 
Bristol Aerojet.—Posibilidades de conse- 
cución de un motor nuclear.—Compañías 
inglesas que disponen de aviones para sus 
ejecutivos (1) J. C. Bamford (Excava- 
tors) Ltd.—El proyecto «Surveyor».—El 
primer «Chimponauta» norteamericano.— 
Misiles balísticos intercontinentales más 
baratos en la presente década.—Volando 
la avioneta Currie «Wot» equipada con 
un turbo hélice Rover TP-60. 


The Aeroplane, núm. 2.574, de 17 de 
febrero de 1961.—Subiendo escalones ha- 
cia las estrellas, —Haciendo más riguroso 
el control de la circulación aérca.—Asun- 
tos de actualidad.—Noticias de la aviar 
ción en general.—Asuntos de aviación co- 
mercial.—La RAF y las Aviaciones Na- 
val y del Ejército de Tierra.—El trans: 
porte aéreo.—Vuelo privado.—Notas so- 
bre el vuelo a vela.—La industria.—Co- 
rrespondencia.—El nuevo helicóptero ita- 
liano Fiat 7.002 con motor reactor, — 
Trasladándose 'a los suburbios en aviones 
VTOL.-——Navegación global. —Sistemas y 
servicios: para los aviones: —Tendencias en 
los sistemas de control del vuelo.—Avan- 
ces en:los sistemas hidráulicos de los avio- 
nes.—Entrenadores en los sistemas de los 
aviones.—Tendencias en "los generadores 
de los aviones.—Sistemias de presurización 
y acondicionamiento de aire.—Sistemas de * 
control de gasolina “para motores y avio- 
nes.—Desarrollando técnicas para sistemas 
de dirección del vuelo en los helicópteros. 
Los Estados Unidos se preocupan ya de 
las maves espacialés.—El Derecho Espa-. 
cial.—Atravesando el Atlántico en una 
Piper «Apache». 


The Aeroplane, núm, 2.575, de 24 de 
febrero de 1961.—Más véntas de mate- 
rial aeronáutico en perspectiva.—Hacia el 
autobús aéreo.—Asuntos de actualidad.— 
Noticias sobre la aviación en general.— 
Asuntos de aviación” comercial.—La RAF 
y las Aviaciones Naval y del Ejército de 
Tierra.—El transporte aéreo.—Vuelo pri- 
vado.—Notas sobre el vuelo a vela.—La 
industria. —Correspondencia. —Beirut y su 
red de transporte aéreo,—La RAF pone 
en servicio sus bombarderos-destrucrores.— 
El' S.27 «Topside Sounder», satélite ca- 
nadiense que está siendo diseñado y pro- 
ducido, dentro de la (Commonwealth,-—El 
«Vanguard» en servicio. — Algunos puntos 
sobresalientes” en la «ingeniería del «Van- 
guard». —Compañias inglesas que disponen 
de aviones para sus ejecutivos: (2) la Au- 
tomobile  Association.—Implicaciones del 
Libro Blanco británico, * * 


- — "PORTUGAL 


Revista do Ar, diciembre' de 1960.— 
Un - vuelo de' amistad siguiendo la ruta 
de las añoranzas.—La «palabra» de Santos 
Dumont.—Los: nuevos “Oficiales. Generales 
de la Fuerza Aérea.—La Fundación «San- 
tos Dumont».—Panorama aeronáutico del 
Brasil. —El aeropuerto internacional de Bra- 
silia.—Los portugueses en el Brasil.-—El 
Capitán F. L. G. Bartlett.—Protestas...— 
Brasilia.— Información Nacional.—La Rolls 
Royce.— Noticias del espacio.—De la vida 
de los aeroclubs.—Los nuevos aviones Pi- 
per para 1961 .—Por los aires y los vien- 
tos.—La aviación militar.—La aviación co- 
mercial, 


